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Förord 
Målsättningen med denna trafiksäkerhetsplan är att förbättra trafiksäkerheten i Pedersöre. Planen innehåller 
handlings- och åtgärdsförslag för utvecklandet av den fysiska trafikmiljön samt för utvecklandet och 
genomförandet av fostrings-, bildnings- och informationsarbetet. Genom åtgärderna i planen för förbättrandet av 
trafikmiljön, strävar man efter att minska antalet trafikolyckor och att lindra olyckornas allvarlighetsgrad. Genom 
planen för fostrings-, bildnings- och informationsarbetet strävar man däremot efter att aktivera kommunerna i 
trafiksäkerhetsarbetet. Med planen försöker man säkra att arbetet i trafikfostran når alla ålders- och trafikgrupper.
 Pedersöre trafiksäkerhetsplan har gjorts genom ett brett samarbete mellan olika grupper. Som beställare av 
arbetet har NTM-centralen i Södra Österbotten och Pedersöre kommun ansvarat för genomförandet av planen. I 
utarbetandet av planen har dessutom företrädare från Trafikskyddet, Polisen samt Räddningsverket deltagit. 
Pedersöre kommuns invånare och företag som hörts angående resevanor och trafiksäkerhetens nuläge och dess 
utvecklingsbehov har även bidragit till arbetet. I samband med Pedersöres trafiksäkerhetsplan har även 
trafiksäkerhetsplaner för Jakobstad och Pedersöre utarbetats. Planeringsarbetet har styrts utav en gemensam 
styrgrupp, personer som medverkat i styrgruppen är: 
 
 Kjell Lind NTM-centralen i Södra Österbotten 
Mikael Björses NTM-centralen i Södra Österbotten 
Kaj Lytts NTM-centralen i Södra Österbotten 
Harri Kotimäki Jakobstads stad 
Peter Sjöblom Nykarleby stad 
Mårten Lindström Nykarleby stad 
Yvonne Liljedahl-Lund Pedersöre kommun 
Stefan Hellund Pedersöre kommun 
Heli Lintamo Trafikskyddet 
Jari Kivioja Österbottens Polisinrättning 
 
 
I utvecklingen och aktiveringen av fostrings-, bildnings- och informationsarbetet har även företrädare från flera 
olika förvaltningar deltagit. Av dessa företrädare bildades under arbetet en trafiksäkerhetsgrupp, som i 
fortsättningen kommer att arbeta med att förverkliga trafiksäkerhetsplanen för tryggare trafik i Pedersöre. 
 Planen är utarbetad av Ramboll Finland Oy, där ing. Mikko Uljas har agerat projektchef för arbetet. DI Klas 
Hytönen har ansvarat för planernas trafiksäkerhetsbedömning samt varit kvalitetsansvarig. DI Terhi Svenns har 
varit ansvarig person för fostrings-, bildnings- och informationsarbetet. DI Hannakaisu Turunen har varit 
projektsekreterare och planerare. 
 
Pedersöre september 2014 
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1 Inledning 
1.1 Bakgrund 
Den riksomfattande trafiksäkerhetsvisionen är att ingen ska omkomma eller skadas allvarligt i trafiken. 
Målsättningen är att antalet dödsfall i trafiken ska halveras och antalet allvarligt skadade ska minskas med en 
fjärdedel tills år 2020 (från antalet år 2010). 
Kommunernas trafiksäkerhetsplaner har de senaste årtiondena varit det viktigtigaste redskapet för att nå de 
riksomfattande trafiksäkerhetsmålsättningarna, samt för att koordinera och genomföra det lokala 
trafiksäkerhetsarbetet. Ett av trafiksäkerhetsplanernas viktigaste mål är att få till stånd en säkerhetsinriktad och 
ansvarsfull trafikkultur. Utgångspunkten i trafiksäkerhetsarbetet är ofta människans beteende i trafiken och hur 
trafikmiljön stöder säkerheten för olika färdmedel samt beteendemönster i trafiken. 
För att nå trafiksäkerhetsmålsättningarna har påverkan på människors resevanor och attityder kring dessa en 
nyckelposition. I det riksomfattande och regionala trafiksäkerhetsarbetet finns redan långa traditioner inom 
fostrings-, bildnings- och informationsverksamheten.  
1.2 Planens målsättning 
Arbetets målsättning var, att skapa en plan som reglerar verksamheten i Pedersöre, som är genomförbar samt 
förbättrar trafiksäkerheten i enlighet med de riksomfattande målsättningarna. Planen innehåller både en 
åtgärdsplan för förbättrandet av den fysiska trafikmiljön samt handlingsplaner för främjandet av fostrings-, 
bildnings- och informationsarbetet.  
Planen innehåller en översikt av förändringar i regionens (Jakobstad, Pedersöre och Nykarleby) 
befolkningsutveckling och samhällsstruktur, samt en nulägesöversikt av trafiksystemet, invånarnas resemönster 
och trafiksäkerheten. Målet för inriktningen av trafiksäkerheten har satts genom iakttagelser baserade på nuläget 
av trafiksystemet och dess utvecklande. Planen innehåller dessutom ett förslag för en verksamhetsplan gällande 
ett fortgående trafiksäkerhetsarbete.  Avsikten är att planen ska fungera som ett verktyg för kommunernas 
trafiksäkerhetsarbete i cirka 10 år, därefter bör planen uppdateras för att motsvara den aktuella situationen. 
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1. Nuläget 
2.1 Verksamhetsmiljön i regionen 
2.1.1 Samhällsstruktur och befolkningsutveckling 
 
I Jakobstad, Pedersöre och Nykarleby regionen finns två stadsliknande områden, Jakobstad och Nykarleby 
centrum. I övrigt är regionen landsbygdslik och bebyggelsen är centrerad i ett stort antal byar. Grannkommuner är 
Oravais, Alahärmä, Kortesjärvi, Evijärvi, Kronoby och Larsmo. (bild 1).   
Bild 1. Kommunerna i planeringsområdet 
Invånarantalet i planeringsområdets kommuner var 31.10.2013 38 061 personer. Från år 1980 tills år 2012 har 
befolkningssiffran på området stigit med 3,2 %, vilket motsvarar cirka 1200 personer. Invånarantalet i Nykarleby 
har hållits på samma nivå, i Jakobstad har den sjunkit med cirka 5,2 % och i Pedersöre har invånarantalet stigit 
med 20,6 %. Orsaken till den stora befolkningstillväxten i Pedersöre är den höga nativiteten. Andelen 0-14-åringar 
av befolkningen är 23,8 % medan motsvarande andel i Jakobstad är 16,3 % och 17,5 % i Nykarleby. Enligt 
befolkningsregistercentralen kommer regionens invånarantal att stiga med cirka 7,5 % under åren 2012-2040.  
Ur trafiksäkerhetens synvinkel medför en positiv befolkningsutveckling alltid både utmaningar och möjligheter. 
Den positiva befolkningsutvecklingens inverkan realiseras till stora delar genom beslutanderätten i kommunens 
markanvändningslösningar. De centrala frågorna gäller hur den nya bebyggelsen ska placeras i förhållande till den 
befintliga servicen och verksamheten, samt hur den nya markanvändningen stöder förutsättningarna för 
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användningen av olika färdmedel. Med en central placering av boende och annan verksamhet inverkar man även 
avsevärt på trafiksäkerheten. I Pedersöre finns det speciellt skäl att förbättra skolornas omgivning, samt 
förutsättningarna för fotgängare och cyklister, eftersom en så stor del av befolkningen är barn.  
En snabbt åldrande befolkning är en trend som i en nära framtid kommer att beröra hela landet. År 2012 var 
andelen över 65- åringar 23 % i planeringsområdet, vilket är något mer än landets genomsnitt (18 %). Ur ett 
riksomfattande perspektiv löper åldringarna näst störst risk av åldersklasserna att dö i trafiken i förhållande till 
befolkningsandelen, risken att dö i trafiken är störst för unga förare. I takt med befolkningens åldrande framhävs 
behovet mer än förut, att möjliggöra åldringars mobilitet och självständighet i trafiken samt kraven inriktade på 
trygg mobilitet. Trafikmiljön och -tjänster bör planeras så att de är hinderfria och lätta att använda, då framhävs 
speciellt organisering av korsningar och åtgärder för tydlig differentiering av gatuområden, utveckling av 
fungerande kollektivtrafik till ett tryggt och hinderfritt alternativ för åldringar samt utvecklandet av utbudet för de 
som inte kan använda traditionell kollektivtrafik. 
2.1.2 Trafiksystem och skolresor 
 
Väg- och järnvägsnät 
Jakobstad, Pedersöre och Nykarleby området är beläget på västkusten vid anknytningspunkten mellan riksväg 8 
och 19. Regionens grundvägnät bildas av områdets allmänna vägar; riksväg 8 och 19, stamväg 68 samt 
regionvägarna 749, 746 och 741. Österbottenbanan(Seinäjoki-Uleåborg) går genom planeringsområdet öster om 
riksväg 19 och 8. (bild 2) Trafikplatser längs järnvägen är Jeppo, Riijärvi, Kovjoki, Bennäs och Kållby. I Bennäs 
finns den enda stationen för passagerartrafik, där stannar 7-8 tåg dagligen. Vid Bennäs delar sig järnvägen i ett 
järnvägsspår som går till Jakobstads hamn, längs spåret går främst transporter till Alholmens industrier och till 
Jakobstads hamn.  
Bild 2. Allmänna vägar i planeringsområdet. 
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Trafikmängder 
Trafikmängderna på områdets vägnät är störst på riksväg 8 samt på trafiklederna till Jakobstad (över 4000 
fordon/d.). Mellan Jakobstad och Nykarleby, på riksväg 19 och på delar av stamväg 68 är trafikmängderna 2000-
4000 fordon/d. Annanstans på landsvägsnätet varierar trafikmängderna mellan några hundra till 2000 fordon/d. 
(bild 3). 
Alla riks- och stamvägar är belagda och deras beläggningsytor är i relativt gott skick. I vägnätet finns dock 
också skador och brister i bärförmågan. Belagda vägar i det lägre vägnätet väntas bil i sämre skick på grund av 
det dåliga finansläget. Även grusvägars ytor blir sämre och underhåll av menföre blir svårare. I vägnätet finns 
dessutom många gamla broar vars underhållsbehov hotar att samlas inför framtiden. Vägar med små 
trafikmängder i regionen är viktiga för lantgårdarnas mjölktransporter, djur-, foder- och gödseltransporter samt för 
skogsindustrins massavedstransporter. Därtill hör det stora antalet plankorsningar med järnvägar till vägnätets 
egenskaper. 
Bild 3. Trafikmängder i planeringsområdets vägnät 
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Hastighetsbegränsningar 
Hastighetsbegränsningarna på planeringsområdets riksvägar och stamvägar är huvudsakligen 100 km/h. På 
regionalvägarna är hastighetsbegränsningarna huvudsakligen 80 km/h. På regionalvägarna finns det även ett stort 
antal vägavsnitt med hastighetsbegränsningarna 60 km/h och 50 km/h, eftersom tätorter ofta anlagts längs 
landsvägen. (bild 4) På en del vägavsnitt varierar hastighetsbegränsningarna med korta mellanrum, vilket 
försämrar förutsägbarheten i trafikmiljön och körbekvämligheten. Problem orsakar speciellt det stora antalet 
anslutningar. Den väsentliga utmaningen är att få trafikmiljön att främja den satta hastighetsbegränsningen. 
 Informationen om trafikmängder och hastighetsbegränsningar har samlats ur vägregistret som uppehålls av 
Trafikverket. Uppgifterna från vägregistret kan vara oexakta i viss mån och materialet bör betraktas som 
riktgivande.  
Bild 4. Hastighetsbegränsningar på planeringsområdets allmänna vägar 
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Belysning 
Belysningen på vägnätet i planeringsområdet består av andelar ägda av staten och kommunen som är redovisade 
i bild 5. Belysning har anlagts vid vägnätets mest trafikerade vägavsnitt samt vid tätorter i det lägre vägnätet. 
Vägbelysningen ökar säkerheten för fotgängare och cyklister speciellt när ingen separat gång- eller cykelväg finns. 
Däremot kan vägbelysningen höja fordonens hastighet vilket leder till att olycksrisken ökar och olyckornas 
allvarlighetsgrad stiger.  
Bild 5. Vägbelysning i planeringsområdets vägnät. 
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Gång- och cykeltrafik 
Gång och- cykelvägnätets huvudleder i Jakobstads-, Pedersöre- och Nykarlebyregionen består av leder vid sidan 
av landsvägar samt av det kommunala vägnätets cykelvägar och trottoarer. På många ställen finns det brister i 
ledernas enlighet och kvalitetsnivå. Förbindelserna mellan kommunerna är bristfälliga förutom förbindelsen mellan 
Jakobstads centrum – Edsevö – Kållby var det finns en enhetlig gång- och cykelväg (cirka 10 km). Förutom de 
korta lokala lederna går den nationella utfärdscykelrutten längs västkusten i regionen. Mopedkörning är i huvudsak 
tillåten på regionens gång- och cykelvägar, men i enlighet med de nya reglerna kommer mopedtrafiken att styras 
till körbanan i tätorter. Vägnätet för lätt trafik i planeringsområdet har redovisats med material från vägregistret i 
bild 6. 
Bild 6. Gång- och cykelvägnätet i planeringsområdets vägnät. 
Farliga övergångsställen och bristen på leder för lätt trafik vid flera livligt trafikerade vägar attraherar inte cyklister 
eller fotgängare. Tryggt korsande av tvärförbindelser vid riks- och stamvägar har möjliggjorts med under- och 
överfarter, men speciellt utanför tätorterna finns rikligt av otrygga plankorsningar.  I regionens kommuner vill man i 
framtiden öka andelen gång- och cykeltrafik, därför är det viktigt att anlägga ett mer sammanhängande vägnät av 
högre kvalitet.  
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Skolresor och kollektivtrafik 
I Jakobstadsregionen anordnas skolskjutsarna i enlighet med lagen- och förordningen om grundläggande 
utbildning, samt enligt bestämmelser gjorda i kommunerna. Inom Jakobstads område är skolresorna till 
grundskolan i huvudsak så korta, att det inte finns behov för skolskjuts i större skala. I Pedersöre och Nykarleby är 
däremot behovet av skolskjuts stort, eftersom bosättningen är utspridd på ett större område. I vissa fall behöver 
man skolskjuts eftersom skolvägen är otrygg, till exempel när hemmet och skolan är på olika sidor av riksvägen 
och ingen underfart har anlagts på grund av finansieringsskäl. Även i tätortsmiljö bör man lägga märke till trygga 
skolvägar och elevers trafikkunnighet.  
I Jakobstad är andra stadiets utbildningar (gymnasium och yrkesskolor) växande, mätt i antalet elever och till 
stor del kommer eleverna från de kringliggande kommunerna. Eftersom flera av andra stadiets elever är myndiga, 
har de möjlighet till körkort och använda egen bil till skolresorna. Även mopeder och mopedbilar används vid 
skolresor. Därtill behöver andra stadiets elever kollektivtrafik och elever från grannkommunerna har rätt till 
skolresestöd från Fpa.  
I regionen består kollektivtrafiken i dagsläget i huvudsak av studerande- och skolskjutsar, eftersom den största 
enskilda inkomstkällan från biljetter är regionbiljetten för studeranden. Flest regionbiljetter för vuxna säljs i 
Jakobstad. Man försöker utveckla kollektivtrafikens servicenivå i regionen så, att den även möjliggör att ärenden 
och arbetsresor görs kollektivt. Som bäst färdigställs en utredning om en kvalitetskorridor för kollektivtrafik över 
förbindelsen Kelviå-Kronoby-Karleby-Pedersöre-Jakobstad-Larsmo, i utredningen definieras behovet och 
målsättningen samt åtgärdsplanen för kvalitetskorridoren. (NTM-centralen i Södra Österbotten, 2014) Med 
åtgärderna strävar man efter att skapa mångsidig nytta för så många användargrupper som möjligt. Trafikutbudet 
mellan Jakobstad och Karleby föreslår man att utveckla genom att hållplatserna förses med informationstavlor, -
kartor och tidtabeller. Förbindelserna för fotgängare till hållplatser som används mycket ska förbättras.         
  
2.1.3 Mobilitet och säkerhet i trafiken  
 
Invånarenkät 
I samband med utarbetandet av planen utreddes resemönster och åsikter angående läget inom kommunernas 
trafiksäkerhet med en invånarenkät i Jakobstads-, Pedersöre- och Nykarleby. Enkäten arrangerades under tiden 
29.11.2013 - 6.1.2014. Sammanlagt svarade 693 personer på förfrågan, vilket motsvarar 1,8 % av områdets 
invånarantal. De svarande representerar alla åldersgrupper, mest svar erhölls av personer i arbetsför ålder.  
 
Trafikens särdrag 
Största delen av de som svarade på enkäten hade körkort (80 %). Nästan hälften (48 %) av de som svarade 
meddelade att deras arbets- eller skolväg var under 5 km.  
Under sommarn använde en tredjedel cykel (33 %) av svararna arbetsvägen och över hälften (58 %) svarade 
att de tog bilen. Under vintern gjordes resorna till största delen med bil (72 %) och en knapp fjärdedel (23 %) med 
cykel eller till fots. Andra färdsätt användes betydligt mindre. Färdsätten som svararna uppgav sig använda för 
arbets-och skolvägar redovisas i vidstående bild 7.  
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Bild 7.  Arbets- och skolvägens huvudsakliga färdsätt bland invånarna 
Med tanke på hållbar trafik var användningen av personbil speciellt oroväckande, att även korta, ofta upprepade 
fritidsrelaterade resor både sommar- och vintertid oftast gjordes med bil. Bilen användes betydligt oftare på 
fritidsresor än på arbets- och skolresor. (Bild 8). 
Bild 8.  Huvudsakliga färdsätt för korta fritidsresor som upprepas ofta 
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0 100 200 300 400 500
parkeringsarrangemang för cyklar
parkeringsarrangemang för tung trafik i tätort
vägvisning på gång- och cykeltrafiksrutter
busshållplatsers eller järnvägsstationers läge och…
trafikbuller och -utsläpp
parkeringsarrangemang för bilar i tätort
annat, vilket?
vägmarkeringar och vägvisning av fordonstrafik
kollektivtrafikens servicenivå (antal turer)
vägbelysning
korsningsställen av gång- och cykeltrafiksförbindelser samt…
gång- och cykeltrafiksförbindelsers skick och underhåll
vägar och gators korsningar (trafikljus, anslutningar, osv.)
brister hos gång- och cykeltrafiksförbindelser…
trafikbeteende (t.ex. beaktande av andra i trafiken och…
vägars och gators skick och underhåll (beläggningar,…
Utvecklingsbehov i trafiken enligt svararna
Hinder och problem i trafiken 
I förfrågan riktad till invånarna kartlagdes vid sidan av resevanorna också särskilda hinder och problem i trafiken. I 
en jämförelse mellan trafikens olika delområden ansåg man att det fanns mest att förbättra inom vägarnas och 
gatornas underhåll och kvalitet samt i trafikbeteendet. (bild 9). Näst mest krav på utveckling fanns i gång- och 
cykelvägsförbindelsernas omfattning samt i gatornas och vägarnas trafikreglering. Minst utvecklig ansåg man att 
det behövdes i organiseringen av parkering för cyklar och tung trafik. 
I förfrågan frågades också vilka faktorer som uppmuntrar att oftare färdas arbets- och fritidsresor till fots, eller 
med cykel än i nuläget. Den viktigaste sporrande faktorn ansågs vara mer omfattande gång-och 
cykelvägsförbindelser av högre kvalitet (35 %). De näst viktigaste faktorerna var kortare arbets- eller skolväg (20 
%) samt bättre och säkrare förvaringsställen för cyklar än de befintliga (9 %). 
Bild 9. Trafikens delområde, där invånarna i Jakobstadsregionen ansåg att det fanns mest utvecklingsbehov 
 
Information om olyckor som inträffat 
Statistik om vägtrafikolyckor i Finland samlas in på basen av information som kommit till polisen samt 
olycksfallsanmälningar som gjorts till försäkringsbolagen. Statistikcentralen uppehåller en trafikolycksfallsdatabas 
på basen av polisens olycksfallsinformation. I trafikförsäkringscentralen samlar Försäkringsbolagens 
trafiksäkerhetskommitté (VALT) egen statistik över olyckor där ersättning betalats från trafikförsäkringen. 
Statistiken grundar sig främst på information som försäkringstagaren uppgett och innehåller mycket information 
om olyckor som lett till lindriga egendomsskador. VALT:s statistik innehåller därför mycket information om 
trafikolyckor som lett till materiella skador, men inte syns i polisens statistik. I olika jämförelseundersökningar har 
man fått olika resultat om, hur stor del av olyckorna som inskrivs i polisens register: Alla olyckor som lett till 
dödsfall inskrivs i polisens register, av olyckor som lett till personskador inskrivs från knappt en femtedel till två 
tredjedelar i polisens register och av olyckor som lett till materiella skador under en tredjedel.  
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Vid undersökning av till polisens kännedom kommen information om fördelningen av antalet skadade i 
trafikolyckor bör man komma ihåg, att speciellt antalet olyckor och i dessa ömsesidigt skadade fotgängare och 
cyklister sannolikt är betydligt större än vad som framställs i polisens register. Enligt undersökning kommer endast 
20 procent av de inträffade cykelolyckorna till polisens kännedom. I båda statistikerna fanns endast under 10 fall. 
Trafikverkets olycksfallsregister baserar sig på olycksfallsinformation från Statistikcentralen om de olyckor som 
kommit till polisens kännedom. I denna statistik finns olyckor som skett på landsvägar, gatunät och privata vägar. 
Trafikverket lokaliserar olyckorna som skett på landsvägar. Informationen i Trafikverkets olycksfallsregister avviker 
en aning från Statistikcentralens register. Detta förklaras dels genom att olyckor som skett på gatunätet och på 
privata vägar inte finns lika omfattande i Trafikverkets register.    
 
Olycksfallssituation 
För kartläggandet av trafiksäkerhetens nuläge i Jakobstad, Pedersöre och Nykarleby regionen gjordes en 
olycksfallsanalys i trafiksäkerhetsplanen där man analyserade olyckor som skett i regionen under åren 2003 – 
2012. Olycksfallsanalysen baserade sig på Trafikverkets olycksfallsregister och Statistikcentralens 
statistikuppgifter. Statistikcentralens uppgifter är från tidsperioden 2003 – 2012 och med hjälp av dem jämfördes 
Jakobstads-, Pedersöre- och Nykarlebyregionens kommuners statistik med medeltalet i hela Finland. Olyckor som 
skett under åren 2008 – 2012 undersöktes mer omfattande baserat på Trafikverkets statistikuppgifter. Förut 
nämnda statistikuppgifter från Trafikverket och Statistikcentralen skiljer sig från varandra, därför bör man notera 
uppgifternas källa när man studerar siffrorna. 
På basen av olycksfallsanalysen kunde man konstatera, att trafiksäkerheten var något sämre i regionen än i 
genomsnitt i Finland. Enligt de studerade olycksfallsuppgifterna från Statistikcentralen inträffade det många år fler 
olyckor som ledde till personskador i Jakobstads-, Pedersöre- och Nykarlebyregionen än i genomsnitt i Finland 
mellan åren 2003 - 2012. Skillnaderna i de genomsnittliga olycksfallssiffrorna var ändå inte markanta. Det totala 
antalet olyckor har hållits på samma nivå de senaste tio åren. Även mängden olyckor som lett till personskador har 
hållits i samma storleksklass. (Bild 10) 
Bild 10. Olycksfall under åren 2003 – 2012 (Källa: Statistikcentralen)  
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Det fanns tydliga skillnader i antalet olyckor mellan regionens kommuner. Relaterat till invånarantal skedde det 
färre olyckor som lett till personskador i Pedersöre än i regionen och i Finland i genomsnitt. I Jakobstad och 
Nykarleby har antalet olyckor varierat från år till år, från att vara under landets genomsnitt till att vara över 
genomsnittet. (Bild 11) 
Bild 11. Antalet olyckor som lett till personskador relaterat till invånarantal (Källa: Statistikcentralen). 
När olycksfallsstatistiken studerades färdmedelvis, observerades att det i Jakobstads-, Pedersöre- och 
Nykarlebyregionen dog eller skadades fler mopedister i olyckor än i hela Finland i genomsnitt. Det skadades och 
dog lika många motorcyklister som i landet i genomsnitt, men för andra färdmedel var antalet döda och skadade 
mindre än i landets genomsnitt. (Bild 12).  
Antalet inträffade mopedistolyckor mellan åren 2008 – 2012 var totalt 86 stycken, av vilka över hälften ledde till 
personskador. Fram till år 2011 ökade antalet olyckor. I samband med körkortsförnyelsen har antalet olyckor åren 
2012 – 2013 minskat. Nästintill hälften av mopedolyckorna som lett till personskador inträffade mellan klockan 18 
och 20.  Det inträffade fler mopedolyckor på vardagar än på helgerna. En anmärkningsvärd del av olyckorna som 
ledde till personskador inträffade i korsningar.  
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Bild 12. Antalet skadade och döda enligt färdmedel relaterat till invånarantal, antalet döda och skadade per år i medeltal på 100 000 invånare år 
2003 – 2012 (Källa: Statistikcentralen)  
Enligt statistik för olika olycksklasser, var singelolyckor vanligast, under 2008 – 2012 skedde ungefär 295 
singelolyckor, den näst vanligaste olycksklassen var korsningsolyckor av vilka det skedde 204 (Bild 13). 
Siffermässigt orsakades mest personskador av singelolyckor, totalt 53 olyckor ledde till skador eller dödsfall. 
Singelolyckorna orsakades i huvudsak av urspårning, vilket i allmänhet är den vanligaste olycksklassen. 
Allvarligare olyckor var fotgängarolyckorna, av dessa ledde den största delen till personskador. Även en stor del 
av cykel- och mopedolyckorna ledde till personskador.  
Bild 13. Olyckor enligt olycksklass i Jakobstads-, Pedersöre- och Nykarlebyregionen under åren 2008 – 2012 (Källa: Trafikverket) 
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Enligt olycksstatistiken för olika åldersgrupper inträffade flest olyckor hos 18 – 20 åringar. Dessa åldersgrupper, 
unga vuxna som nyss fått körkort, är även i andra regioner vanligen i toppen av trafikolycksstatistiken, situationen 
är där med inte avvikande i denna region.  
Utöver 18- åringarna sker det många olyckor som leder till personskador bland 15- och 16-åringar, vilket beror 
på den allt växande användningen av mopeder och skotrar. Åldersfördelningen bland personer som råkat ut för 
olyckor åren 2008 – 2012, och andelen personer som råkat ut för olyckor enligt åldersklass av samtliga personer 
som hamnat i olyckor, samt av varje åldersklass utgjorda andel av befolkningen år 2012 är framställda i bilderna 
invid (Bilderna 14 och 15). 
 
 
Bild 14. Åldersfördelningen av personer som råkat ut för olyckor åren 2007 – 2012 i Jakobstadsregionen (Källa: Trafikverket) 
 
Bild 15. Åldersfördelningen av personer som råkat ut för olyckor samt åldersklassens andel av befolkningen i regionen (Källa: Trafikverket, 
Statistikcentralen.) 
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Olyckskostnader 
Olyckskostnaderna beskriver trafikolyckornas ekonomiska inverkan på riks- och kommunal nivå. I 
olyckskostnaderna ingår både de av olyckan orsakade materiella skadorna och de icke materiella förlusterna som 
påverkat offrens välmående. Vägtrafikens olyckskostnader fastställs på basen av olyckornas enhetskostnader 
(Tieliikenteen ajokustannusten yksikköarvot 2010, Trafikverkets anvisningar 21/2010). 
På basen av information från Statistikcentralens olycksstatistik (åren 2003 – 2012) och de förutnämnda 
enhetskostnaderna, orsakas det i medeltal kostnader på 22,1 miljoner euro årligen, av trafikolyckor som inträffat i 
Jakobstads-, Pedersöre och Nykarlebyregionen. Kommunens andel av olyckskostnaderna har uppskattats till cirka 
15 – 20 % i olika slags olyckor. Den ifråga varande procentandelen baserar sig på en uppskattning, eftersom de 
verkliga kostnaderna inte kan räknas exakt. I olycksfall vars kostnader inte täcks av den obligatoriska 
trafikförsäkringen, kommer kommunen att stå för kostnader av sjukvård och rehabilitering. Dessa är t.ex. fall med 
alkohol inblandat och lättrafikolyckor. En del av kostnaderna tillhörande försäkringsbolagen hamnar kommunerna 
att stå för när det finns osäkerhet gällande skyldighet. Därtill orsakas det kostnader för kommunen av 
räddningspådrag och röjningen av olycksplatsen. 
I enlighet med detta, är Jakobstadsregionens kommuners andel av olyckskostnaderna årligen cirka 3,8 
miljoner euro.  
 
Tabell 1. Olyckskostnaderna. 
 
Den upplevda trafiksäkerheten och trafikbeteendet 
På basen av invånarenkäten i Jakobstads-, Pedersöre- och Nykarlebyregionen ansåg svararna att 
trafiksäkerheten i kommunerna var rätt bra. På skalan 1 (väldigt dålig) – 5 (väldigt bra) medeltalet i regionen var 
3,0. Endast en liten del av svararna ansåg att läget var väldigt bra, men nästan 10 % ansåg att läget var väldigt 
dåligt. Motsvarande betyg har till exempel varit: 
 Forssaregionen 3,4 (år 2012) 
 Åboregionen 3,3 (år 2011) 
 Nurmijärvi 2,9 (år 2010) 
 Raseborg 3,0 (år 2010) 
 Imatraregionen 3,6 (år 2010) 
 Västra Åboland 2,8 (år 2009) 
 Kimitoön 2,7 (år 2009) 
 Ingå och Sjundeå 2,5 (år 2009) 
 Hangö 2,6 (år 2008) 
 Olyckor med 
dödöig utgång 
 
 
 
[M€] 
á 2367 000 € 
Personskade-
olyckor 
 
 
 
[M€]  
á 351 000 € 
Egendoms-
skadeolyckor 
 
 
 
[M€]  
á 2950 € 
Sammanlagt 
under 10 års 
tid 
 
 
[M€] 
Medeltal 
under 10 
års tid 
 
 
[M€] 
Kommun
ens 
andel 
per år 
 
[M€] 
15–20 
% 
Statens 
andel per 
år 
 
 
[M€] 
80–85 % 
Jakobstad 16,6 € 79,3 € 4,1 € 100,0 € 10,0 € 2,0 € 8,0 € 
Pedersöre 26,0 € 37,6 € 1,5 € 65,1 € 6,5 € 1,0 € 5,5 € 
Nykarleby 18,9 € 35,8 € 1,2 € 55,9 € 5,6 € 0,8 € 4,8 € 
Hela regionen 
sammanlagt 
61,5 € 152,7 € 6,7 € 221,0 € 22,1 € 3,8 € 18,3 € 
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Av mobilitetsgrupperna upplevde invånarna att skoleleverna var överlägset mest otrygga i trafiken och av 
färdsätten cyklisterna och fotgängarna.  
De mest använda skyddsutrustningarna i Jakobstads-, Pedersöre och Nykarlebyregionen var säkerhetsbälte 
och bilbarnstol i bilen samt användning av hjälm vid moped- eller motorcykelkörning (över 90 % använder alltid). 
(Bild 16). Enligt en förfrågningsundersökning som gjorts av Trafikskyddet år 2011 uppgav sig 92 % av svararna 
runt om i Finland att alltid använda säkerhetsbälte i framsätet, därmed är läget i regionen enligt förfrågan i samma 
klass som hela landet. I användningen av säkerhetsutrustning kan speciellt användningen av cykelhjälm och 
handsfree- apparater förbättras. 
Bild 16. Användning av säkerhetsutrustning enligt invånarenkäten i Jakobstads-, Pedersöre och Nykarlebyregionen.  
I invånarenkäten frågades om trafikföreteelser som invånarna dagligen upplever i trafiken. En av de vanligaste 
företeelserna ansågs vara talande i mobiltelefon under körning, vilket förekommer i Jakobstads-, Pedersöre och 
Nykarlebyregionen (Bild 17). Andra allmänt förekommande trafikföreteelser var för höga hastigheter, att inte 
använda blinkers, att inte hålla säkerhetsavstånd samt farliga omkörningar.  
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Bild 17. De vanligaste trafikförbrytelserna, vilka invånarna observerar dagligen i trafiken i Jakobstads-, Pedersöre och Nykarlebyregionen. 
2.2 Trafiksäkerhetsläget i kommunen 
2.2.1 Den föregående trafiksäkerhetsplanen i Pedersöre 
 
Den tidigare trafiksäkerhetsplanen i Pedersöre blev färdig år 2001. I trafiksäkerhetsplanen hade man som mål att 
minska antalet personskadeolyckor från det årliga medeltalet 10 till 5. Dessutom sattes målet att alla använde 
reflex, cykelhjälm och säkerhetsbälte. 
För att uppnå målsättningen, har trafiksäkerhetsarbetet (fostrings-, bildnings- och informationsarbetet) 
utvecklats, dessutom har en åtgärdsplan, som innehöll rikligt med åtgärder för förbättrandet av trafikmiljön 
utarbetats. Åtgärderna prioriserades i tre klasser och åtgärdsprogrammets sammanlagda kostnader uppskattades 
till cirka 30 miljoner mk (cirka 5 miljoner euro). Genom åtgärder på allmänna vägar beräknades, att 
personskadeolyckorna kunde minskas med 0,4 olyckor per år och kostnaderna för förverkligandet av 
åtgärdsprogrammet motsvarade ungefär 30 % av de årliga olyckskostnaderna. Därmed skulle kostnaderna för 
förverkligandet av åtgärderna betalt sig tillbaka. 
I bild 18 har genomförandet av åtgärderna i den föregående trafiksäkerhetsplanen redovisats på basen av 
information från företrädare från Jakobstad, Pedersöre och Nykarleby kommun samt NTM- centralen. Av 
åtgärderna i trafiksäkerhetsplanen som Pedersöre kommun ansvarat för har ungefär hälften genomförts, dessutom 
har ett flertal åtgärder som inte finns i planen genomförts. Även av åtgärderna som NTM-centralen ansvarat för har 
cirka hälften genomförts enligt åtgärdsplanen, dessutom har lika många planer som inte är nämnda i planen har 
genomförts. Skötsel- och underhållsåtgärderna samt åtgärder för förbättrande av sikt har lämnats bort i 
beräkningarna som redovisas i bild 18.  
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Bild 18. Åtgärder som förverkligats genom tidigare trafiksäkerhetsplaner i Jakobstad, Pedersöre och Nykarleby. 
2.2.2 Utvecklingen inom trafikolyckor i Pedersöre 
 
I Pedersöre inträffade totalt 505 trafikolyckor som kom till polisens kännedom under åren 2003 – 2012 (i medeltal 
50 olyckor per år). Totalt inträffade 110 personskadeolyckor (i medeltal 10 per år). Av olyckorna ledde 8 till 
dödsfall. (bild 19) Under den studerade tidsperioden har personskadeolyckornas antal minskat något. Antalet 
olyckor som lett till egendomsskador minskade en aning under början av den studerade tidsperioden, men under 
de senaste åren har antalet olyckor stigit igen. Relaterat till invånarantalet är antalet olyckor som lett till dödsfall 
speciellt stort. 
Bild 19. Olyckor som inträffat under åren 2003-2012 i Pedersöre (Statistikcentralen) 
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Enligt olycksuppgifter som polisen erhållit dog 8 personer och skadades 139 personer under åren 2003-2012 i 
Pedersöre. Antalet dödsolyckor har varierat från år till år, men det årliga antalet skadade har minskat under den 
studerade tidsperioden. (bild 20). 
Bild 20. Antalet döda och skadade i trafikolyckor i Pedersöre under åren 2003-2012 (Källa: Statistikcentralen) 
Genom att jämföra de inträffade olyckorna som lett till personskador med planens målsättning, studerades 
förverkligandet av den tidigare trafiksäkerhetsplanen. I jämförelsen användes grundinformationen till denna plan 
och personskadeolyckor som skett åren 2003 – 2012 enligt Statistikcentralen. I Pedersöre har man inte nått 
målsättningen gällande minskningen av personskadeolyckor, men sett ur ett långt tidsperspektiv har utvecklingen 
av antalet olyckor varit något sjunkande, fastän långt ifrån alla åtgärder i den föregående trafiksäkerhetsplanen 
förverkligats. (Bild 21)  
Bild 21. Utvecklingen inom olyckor som lett till personskador samt målsättningen i de föregående trafiksäkerhetsplanerna (Källa: 
Statistikcentralen) 
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Sett ur olika olycksklasser inträffade det under åren 2008 – 2012 enligt Trafikverkets statistik, överlägset mest 
singelolyckor i Pedersöre, näst mest inträffade det älgkrockar och andra olyckor. Singelolyckorna ledde till mest 
personskador. I mopedistolyckor samt i cyklist- och fotgängarolyckor inträffade proportionellt mest 
personskadeolyckor. Dödsfall inträffade i singelolyckor, omkörningsolyckor samt i mopedolyckor och andra 
olyckor. (Bild 22) 
Bild 22. Olyckor enligt olycksklass i Pedersöre under åren 2008 – 2012 (Källa: Trafikverket). 
 
På basen av Statistikcentralens olycksmaterial (2003 – 2012) och Tieliikenteen ajonkustannusten yksikköarvojen 
kustannukset 2010 (Trafikverkets anvisningar 21/2010) har trafikolyckorna som inträffat i Pedersöre årligen 
orsakat kostnader på i medeltal 6,5 miljoner euro. Kommunens andel av olyckskostnaderna har uppskattats till 
cirka 1,0 miljoner euro. 
 
 
Tabell 2. Olyckskostnaderna i Pedersöre och Jakobstadsregionen under åren 2003 – 2012. 
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3 Målsättning 
3.1 Trafiksäkerhetsarbetets riksomfattande och regionala mål 
3.1.1 Riksomfattande mål och vision 
 
Trafiksäkerhetsarbetet i Finland styrs av den riksomfattande trafiksäkerhetsplanen. I den år 2012 färdigställda 
planen ”Tavoitteet todeksi – Tieliikenteen turvallisuussuunnitelma vuoteen 2014” har man framställt vägtrafikens 
säkerhetsvision: 
 
Vägtrafiksystemet bör planeras så, att ingen behöver dö eller skadas allvarligt i trafiken 
I planen har man även framställt vägtrafikens säkerhetsmål: 
Fortgående förbättring av trafiksäkerheten, så att antalet dödsfall i trafiken halveras och  
antalet personskador minskas med en fjärdedel fram till år 2020 (från nivån 2010).  
 
Planen ”Tieliikenteen turvallisuussuunnitelma vuoteen 2014” förverkligar i samma anda med säkerhetsvisionen 
den fortgående positiva utvecklingen av trafiksäkerheten. Målsättningen i EU kommissionens 
trafiksäkerhetsprogram för år 2011 – 2020, att fram till år 2020 halvera antalet dödsfall i trafiken försöker man 
uppnå genom att strama åt trafiksäkerhetsmålen och effektivera åtgärderna i Finland. Målsättningen med 
trafiksäkerhetsarbetet är ett fortgående förbättrande av trafiksäkerheten så, att antalet döda i trafiken år 2020 är 
högst 136 och antalet skadade högst 5750.  
För att uppnå de målsättningar man satt upp i den riksomfattande trafiksäkerhetsplanen har man delat in 
målsättningarna i fyra tyngdpunktsområden och i dess delmål enligt följande: 
 
Körskick 
 Minska rattfylleri 
 Bedömning av körskick 
 Minskande av körning när man är trött 
Trafikbeteende 
 Följa hastighetsbegränsningar och använda säkerhetsutrustning 
 Inverka på ungas trafikbeteende 
Utvecklandet av trafiksäkerheten i tätorter 
 Lugnande av tätortstrafiken 
Förbättrandet av tryggheten på landsvägar 
 Förebyggande av dödsfall på huvudvägarna 
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3.1.2 Regionala mål  
 
Området för Södra Österbottens NTM- central 
Trafiksäkerhetsplanen i området för Södra Österbottens NTM- central färdigställdes år 2012. Planen omfattar 
områdets tre landskap: Södra Österbotten, Mellersta Österbotten samt Österbotten. Planen utarbetades i enlighet 
med den riksomfattande trafiksäkerhetsplanens vision ”Ingen behöver dö eller skadas allvarligt i trafiken”. I 
området för Södra Österbottens NTM- central fastställde man fyra huvudpunkter för att uppnå visionen: 
 
 aktivt och koordinerat trafiksäkerhetsarbete 
 minskandet av riskbeteende i trafiken 
 ökandet av andelen hållbara fortskaffningssätt i trafiken 
 trygghetsaspekten och -målsättningarna i trafiken bör styra utvecklingen av trafiksystemet 
 
Österbottens landskap 
För Österbottens landskap definierades regionala mål, speciellt betonades förbättrandet av mopedtrafikens 
säkerhet, förebyggandet av trafikolyckor i områden med hastighetsbegränsning 40 km/h, ökandet av 
användningen av skyddsutrustning samt samordning av kollektivtrafiken i regionen.  
Reduceringsmålet för trafikolyckor är i enlighet med den riksomfattande målsättningen att halvera antalet 
dödsolyckor i trafiken samt att minska antalet skadade med en fjärdedel från nivån år 2010. Enligt målsättningen 
är det årliga antalet dödsfall i trafiken högst 15 och antalet skadade högst 506 fram tills år 2020 i området för 
Södra Österbottens NTM-central. De motsvarande siffrorna för Österbotten är 4 döda och 183 skadade per år 
fram till år 2020. 
Österbottens trafiksystemsplan blev färdig i maj 2013. En av trafiksystemplanens åtgärder var att förbättra 
arbets- och skolvägarnas förbindelser och deras säkerhet för cyklister och fotgängare, samt regelbunden 
uppdatering av de regionala trafiksäkerhetsplanerna.  
 
Jakobstadsregionen 
I samband med uppdateringen av denna trafiksäkerhetsplan sattes mål för minskandet av antalet döda och 
skadade i trafiken kommunvis för Jakobstad, Pedersöre och Nykarleby. För regionen sattes dessutom 
gemensamma kvalitativa mål med betoning på trafiksäkerhetsarbetet och skapandet av en åtgärdsplan. Man valde 
att betona dessa delområden på basen av resultat från olycksanalys, invånarenkäten och expertintervjuer samt 
genom förberedda frågor för definitionen av cykelvägnätets och gatornas underhållsklass. 
   Speciellt i Jakobstadsregionen är målet att främja cyklandet som ett fortskaffningssätt i enlighet med en hållbar 
utveckling, man vill göra förhållandena för cyklister och fotgängare mer smidiga och trygga och öka användningen 
av cykelhjälm. Man vill förbättra säkerheten för mopedister genom fysiska åtgärder, samt genom 
trafiksäkerhetsarbete genom unga. Man vill inverka på trafikbeteendet i hela regionen och förbättra trafikkulturen 
genom att styra den mot en tryggare riktning. 
3.1.3 Kommunens trafiksäkerhetsmål 
 
För Pedersöre kommun sattes ett kvantitativt mål att reducera antalet trafikolyckor tills år 2025. Reduceringsmålet 
sattes på basen av det regionala målet för Österbottens landskap, genom att relatera reduceringsmålet för antalet 
döda och skadade i trafikolyckor till antalet invånare. Antalet skadade i trafikolyckor borde minskas från det årliga 
medeltalet (8,6 skadade/år) under åren 2003 – 2012 till 5 skadade per år fram tills år 2025. Antalet dödsfall i 
trafiken borde enligt beräkningar minskas från 1 dödsfall per år till 0,1, vilket i praktiken motsvarar ett dödsfall per 
10 år. (Bild 23)      
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Bild 23. Reduceringsmålet för antalet döda och skadade i trafiken i Pedersöre. 
3.2 Utveckling av cykelvägnätet i Pedersöre 
På basen av invånarenkäten och terrängbesök har ett målvägnät för cykelvägar framtagits (bilaga 1). Målvägnätet 
fungerar som ett redskap för planering och underhåll av högklassiga cykelvägar samt som ett hjälpmedel för 
hållbar planering av stadens markanvändning. Stadens centrala funktioner förenas med målvägnätets snabba och 
högklassiga huvud- och regionrutter, samtidigt uppmuntras människorna att cykla mera och året runt. Utöver 
huvud- och regionrutterna har kompletterande rutter föreslagits, vars förverkligande inte är brådskande, 
förtätningen av cykelvägnätet är redan kostnadseffektivt genom förlängning och förening av befintliga cykelvägar. 
Vid anläggning av nya rutter, bör det beaktas, att antalet cykelvägar inte kompenserar vägarnas kvalitet.  
Vid noggrannare planering bör vikt fästas vid rätt val av cykelvägstyp. Det är ändamålsenligt att huvuddelen av 
rutterna som byggs är kombinerade gång- och cykelvägar. På dessa rutter är antalet fotgängare och cyklister inte 
stort ens i målsättningssituationen. På rikligt trafikerade huvud- och regionrutter i närheten av centrum kan andra 
lösningar övervägas. Där är antalet fotgängare i allmänhet så stort, att det finns skäl att separera cyklisterna och 
fotgängarna till exempel genom anläggandet av skilda enkel-, eller dubbelriktade cykelvägar eller cykelfiler.    
Målvägnätet för cykelvägar samt kompletteringsbehoven ingår i trafiksäkerhetsplanens åtgärdsprogram, där 
redovisas även prioritetsordningen och anläggningskostnaderna. Målvägnätet innehåller även planskilda 
trafiksystem som krävs för skapandet av trygg trafik. 
3.3 Gatornas underhållsklassificering 
En ny underhållsklassificering av gatorna där man tar hänsyn till trafiksäkerheten har utarbetats. Den nya 
underhållsklassificeringen baserar sig på en uppskattning av trafiksäkerhetens nuläge, där man använt sig av bl.a. 
olycksfallsstatistik. Underhållsklassen har begränsats till åtgärder gällande vinterunderhåll, så som plogning, 
bekämpning av halka samt sänkning eller borttagning av snövallar. Underhållet (i detta fall vinterunderhåll) har 
betydelse för trafiksäkerheten, även om man inte kan beräkna dess inverkan på reduceringen av trafikolyckor. I 
invånarenkäten lyftes även gatornas underhåll och kvalitet fram som en av de viktigaste utvecklingspunkterna i 
trafikmiljön. Av svararna i invånarenkäten uppgav till och med 60 % att de under det senaste året har halkat eller 
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fallit till fots eller med cykel. Halkolyckor ingår inte i allmänhet i olycksstatistiken, men de ökar kommunens 
sjukvårdskostnader. 
Det nuvarande kravet för underhåll av gator i Pedersöre grundar sig bara på borttagning av snön. Gatorna 
som plogas är uppdelade i två klasser. Plogandet påbörjas med gång- och cykelvägar samt gårdsområden när 
snötäcket är 3 cm. På gator och privatvägar påbörjas plogningen när snötäcket är 5 cm. Det finns inga 
motsvarande krav för bekämpningen av halka.  
Den nuvarande uppdelningen där gång- och cykelvägarna prioriseras, är ändamålsenlig ur säkerhetssynvinkel 
och den fungerar bra vid prioriseringen av plogning och bekämpning av halka. Det borde aldrig uppstå en 
situation, där vägbanan är plogad före gång- eller cykelvägen, då är det speciellt lockande för cyklister och 
fotgängare att flytta sig att färdas på vägbanan. Gator och privata vägar borde uppdelas i tre klasser i enlighet med 
tabell 3.  
 
Tabell 3. Gatornas uppehållsklass i Pedersöre 
Klass I Klass II Klass III 
Trottoarer och cykelvägar Belagda gator i byarna Grusbelagda gator 
Gårdsplaner för skolor och större arbetsplatser 
 
Belagda gårdsplaner i byarna Grusbelagda enskilda vägar 
Huvudgator och belagda tomtgator i Bennäs, 
Edsevö och Sandsund 
  
 
I den nya underhållsklassificeringen har man på basen av trafiksäkerheten satt gränser för det maximala 
snödjupet för olika underhållsklasser på så sätt, att man kan tillåta mer torr lössnö, men mindre snösörja och 
blidsnö. I de olika klasserna fastslår man även en tidsgräns, enligt vilken gatorna bör vara plogade efter att 
snöfallet slutat. Vid förebyggandet av halka (sandning eller borttagning av hårt packad snö och is) påbörjas arbetet 
enligt vägytans egenskaper, efter en viss tid i olika underhållsklasser. Till en början avgörs vägens yta genom 
sinnesmässig observation, men i fortsättningen rekommenderas att instrument för friktionsmätning tas i bruk. På 
så sätt kan man utföra de förebyggande åtgärderna lägligt enligt verkligt behov och prioritetsordningen avgörs inte 
bara på basen av t.ex. att invånare tar kontakt.  
Förutom plogning och förebyggande av halka, mäts snövallarnas höjd under snörika vintrar i alla 
underhållsklasser, snö tas bort eller flyttas, för att inte skymma sikten när vallarnas höjd överstiger 70 cm. Under 
vårvintern flyttas eller körs snövallarna bort för att inte hindra smältvattnet att rinna från körbanan till sidodiken.  
 
Tabell 4. Kvalitetskrav för vinterunderhåll i olika underhållsklasser. 
 
  Plogning (maksimalt  
snötäcke och åtgärdstid) 
Förebyggande av halka (åtgärdstid efter underskriden 
friktionsgrad) 
 Torr lössnö slask/ 
blidsnö 
plogad efter att snöfallet 
slutat 
Blöt is (0…0,14) Isig      (0,15–
0,29) 
Packad snö/is     
(0,2-0,24) 
Klass I 4 cm 2 cm 2 h 1 h 2 h 4 h 
Klass II 6 cm 3 cm 4 h 1 h 4 h 6 h 
Klass III 7 cm 3 cm 6 h 2 h 6 h 8 h 
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4 Åtgärder 
4.1 Främjandet av trygg mobilitet 
En trafikmiljö som möjliggör trygg mobilitet 
För Jakobstadsregionen utarbetades en åtgärdsplan, vars uppgift är att förbättra säkerheten i trafiken för olika 
färdsätt. Problemobjekt för trafiksäkerheten kartlagdes på basen av tidigare planer, olycksanalyser, 
invånarförfrågan, expertintervjuer och workshopar samt på basen av terrängbesök gjorda av planeraren. Med hjälp 
av terrängbesök och annat utgångsmaterial bestämdes åtgärdsförslag för problemobjekt. Man har lagt 
tyngpunkten på åtgärder som kan genomföras snabbt och är kostnadseffektiva. Åtgärdsförslagen (bilagor 2 och 
3) beaktas som de mest genomförbara sätten för förbättrad trafiksäkerhet. Flera objekt kräver noggrannare studier 
och planering före den slutliga åtgärden kan beslutas. 
 
Utveckling av förutsättningarna för fotgängare och cyklister 
Enligt resultat från invånarenkäten finns det potential att öka gång- och cykeltrafiken, eftersom det görs mycket 
korta resor i Jakobstadsregionen. Det finns goda förutsättningar för främjandet av fotgängartrafik när avståndet är 
några kilometer, för cykeltrafik är motsvarande avstånd högst 10 kilometer. 
Det krävs olika medel för främjandet av gång- och cykeltrafik, så som information, evenemang och kampanjer. 
För ökandet av dessa färdsätt förutsätts ett tryggt gång- och cykelvägnät samt för cyklandets del tillräckligt med 
parkeringsställen för cyklar både hemma och vid arbetsplatsen och i områden där man utför ärenden. Att ändra på 
färdmedelsfördelningen utan att genomföra fysiska åtgärder i trafikmiljön kan försämra trafiksäkerheten. 
Styrningen av markanvändningen har en viktig roll i utvecklandet av gång- och cykelvägnätet i kommunerna. 
Eftersom det finns potential att öka cyklandet i Jakobstadsregionen, har man i planarbetet sammanfattat en 
granskning av det befintliga cykelvägnätet och dess utvecklingsbehov både regionalt och kommunvis. Därtill 
föreslås NTM- centralen och kommunerna genom samarbete utarbeta en utvecklingsplan- eller strategi för hela 
Jakobstadsregionen angående fotgängare och cyklister, där främjandet av dessa färdsätt kan granskas på ett 
strategiskt plan med hänsyn till olika synpunkter.  
Södra Österbottens NTM-central förverkligar planer för lätt trafikleder i den omfattning som finansieringen 
möjliggör. Det finns en stor mängd planer i hela NTM-centralens verksamhetsområde, därför har en 
behovsutredning gjorts år 2010, där objekten är numrerade i prioritetsordning. 
 
Utveckling av förutsättningar för trygg mopedkörning 
Antalet mopeder och skotrar har ökat betydligt under de senaste åren, samtidigt har antalet olyckor som lett till 
personskador ökat i dessa fordonsgrupper. Man försöker inverka på mopedkörningens säkerhet speciellt genom 
trafikfostran- bildnings och informationsarbete, men man bör också fästa uppmärksamhet vid trafikmiljön. I 
Trafikverkets anvisning om mopedens plats i trafikmiljön som blev färdig år 2013, har man gjort en tydligare 
riktlinje om att mopedens plats är på körbanan, speciellt i tätorter. Anvisningen understöds av att antalet 
mopedolyckor reducerats i regioner där man minskat på tillåtandet av mopedtrafik på cykelvägar.  
Enligt Trafikverkets anvisningar ska mopedens plats i trafiken i olika planeringslösningar bestämmas på basen 
av bland annat hastighetsbegränsningen och miljön (tätort/utanför tätort). I vidstående bild redovisas kortfattat 
grunderna för tillåtande av mopedkörning på cykelvägar i tätorter samt utanför tätorter. I anvisningen har man 
även redovisat principerna för markeringen av mopedleder. För förbättrandet av säkerheten, är det viktigt att 
notera ställen där mopedleden flyttas från cykelväg till körbana.  
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Bild 24. Separering av mopedtrafik från annan motorfordonstrafik (Källa: ”Mopon paikka liikenneympäristössä”, Trafikverkets direktiv 1/2013) 
Enligt trafikverkets anvisning borde beslut och planer angående mopedens plats i trafiken göras på regional nivå, 
så att både kommunernas och statens gång- och cykelvägar beaktas i planeringen. På så vis erhålls 
sammanhängande lösningar som följer samma logik oberoende av väghållare. Då kan även informationen 
samordnas gemensamt för regionen. I Jakobstadsregionen utarbetas som bäst en mopedledsutredning, enligt 
Trafikverkets nya direktiv om mopedens plats i trafikmiljön. Utredningen är en bra fortsättning på 
trafiksäkerhetssamarbetet som påbörjats i denna plan mellan kommunerna och NTM-centralen samt mellan olika 
intressegrupper. I mopedutredningen vore det bra att utnyttja trafiksäkerhetsgrupperna som nyss påbörjat arbetet i 
kommunerna och samtidigt aktivera dem med i arbetet. 
 
Översyn av hastighetsbegränsningssystemet 
En av de viktigaste faktorerna vid förbättrandet av säkerheten i trafikmiljön är rätt hastighetsbegränsningssystem. 
Avsikten med hastighetsbegränsningarna är att skapa säker och flexibel mobilitet. Hastighetsbegränsningarna 
minskar olycksrisken och antalet trafikolyckor, lindrar olyckornas konsekvenser, utjämnar trafikflödets 
hastighetsspridning, förbättrar säkerheten för riskgrupper i trafiken samt minskar miljöskador orsakade av trafiken, 
så som buller och utsläpp. Hastighetsbegränsningar på landsvägar bestäms av NTM-centralerna och 
gatuvägnätets av kommunen. På privata vägar bestäms hastighetsbegränsningen av väghållaren (t.ex. väglag) 
efter erhållet tillstånd av kommunen. 
Fordonens hastighet har en betydande roll för säkerheten och trygghetskänslan hos fotgängare, cyklister och 
bosättning längs vägen. För fordonets förare är det däremot viktigt att veta vilken hastighet som är den rätta och 
säkra i förhållande till situationen och platsen. Till exempel, hastighetsbegränsningen 50 km/h vittnar om en helt 
annan trafikmiljö än den vid landsvägens begränsning på 100 km/h. 
När bilens hastighet ökar dubbelt förlängs bromssträckan fyrdubbelt, även en liten hastighetsökning förlänger 
bromssträckan och ökar därmed kollisionshastigheten (bild 26). Enligt en finsk undersökning stiger sannorlikheten 
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för fotgängares död i en olycka märkvärdigt, när kollisionshastigheten ökar från 40 km/h till 60 km/h. Därför bör 
man speciellt notera hastighetsbegränsningarna vid ställen där gång- och cykelsvägar korsar bilvägar.  
 
Bild 25. Till vänster reaktionssträckan och kollisionshastigheter för olika körhastigheter, till höger kollisionshastighetens inverkan på 
sannorlikheten för fotgängares död. (Källor: Trafikskyddet, E.Rosén och U. Sander) 
Med hjälp av hastighetsbegränsningssystemet skapas ändamålsenliga begränsningar för olika trafikmiljöer. Den 
lämpliga hastigheten bestäms av trafikledens förhållande till markanvändningen samt av ledens trafikuppgift. I 
bostads- centrum- och arbetsplatsområden bör hastighetsbegränsningarna, på grund av trafiksäkerheten och 
trivseln, vara betydligt lägre än begränsningarna på huvudlederna. På huvudlederna framhävs trafikens flyt och 
resornas längd, då finns det i allmänhet grund för en högre hastighetsbegränsning, såvida det lämpar sig för 
trafikmiljön. Organiseringen av gång- och cykelvägar blir mer krävande ju högre bilarnas hastighet är. En bra 
utgångspunkt för hastighetsbegränsningar i bostads- centrum- och arbetsplatsområden är begränsningar på 30 
och 40 km/h. Fullständig separering av motorfordonstrafik från gång- och cykeltrafik (skilda leder, korsning i olika 
plan) är ofta inte förnuftigt vid små trafikmängder eller av markanvändnings- eller finanseringsorsaker. Den högsta 
tillåtna hastigheten varierar bl.a. enligt vägens karaktär och den kringliggande markanvändningen. I följande lista 
redovisas några principer för olika hastighetsbegränsningar: 
 
 120 km/h: motorvägar 
 100 km/h: motorvägar i tätorter, riksvägar, stamvägar och enstaka regionvägar 
 på vintern används hastighetsbegränsningen 100 km/h på vägar som under sommarn har begränsningen 
120 km/h 
 allmän begränsning 80 km/h kan användas i korsningsområden på riks-, stam- och regionvägar som i 
övrigt har hastighetsbegränsningen 100 km/h 
 på vintern används hastighetsbegränsningen 80 km/h på vägar som under sommarn har begränsningen 
100 km/h och där körriktningarna inte har separerats från varandra med t.ex. mitträcke 
 70 km/h är högsta tillåtna hastighet i korsningar reglerade med trafikljus 
 60 km/h: byar, enstaka korsningsställen och vägar med riklig kringliggande markanvändning 
 60 km/h är högsta tillåtna hastighet i tätorter 
 50 km/h: tätorter, högsta tillåtna hastighet vid övergångsställen 
 50 km/h hastighetsbegränsning kan användas utanför tätorter vid tät bebyggelse eller vid specialobjekt 
(t.ex. skolor, daghem) 
 40/30 km/h: kärnområde i byar och tätorter samt särskilda specialobjekt (skolor, daghem) 
hastighetsbegränsningen 40/30 km/h förutsätter i allmänhet åtgärder för saktandet av hastigheten (t.ex. 
farthinder, avsmalning) 
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I åtgärdsprogrammet i denna plan redovisas enstaka hastighetsbegränsningsåtgärder, bland annat åtgärder för 
hastighetssänkning samt lösningar som stöder hastighetsbegränsningen, såsom effektiveringsmärken eller 
farthinder.  
Andra åtgärder för utvecklandet av trafikmiljön 
Förutom de tidigare nämnda åtgärderna, kan flera mindre och kostnadseffektiva åtgärder, samt större och mer 
planerings- och finanseringskrävande åtgärder genomföras för förbättrandet av trafikmiljöns säkerhet. Exempel på 
mer krävande planer är åtgärder på anslutningar och belysning. NTM-centralen ansvarar för genomförandet av 
åtgärder på landsvägnätet och försöker förverkliga planerna i prioritetsordning inom hela verksamhetsområdet. 
T.ex. vid prioriseringen av belysningsåtgärder använder man sig av objektets särdrag, så som närheten till skolor, 
daghem och servicehem. Dessutom säkras belysningen speciellt vid övergångsställen och andra korsningsställen. 
Vid förbättringsprojekt av anslutningar bör förutom säkerheten, även trafikmängden och trafikens flexibilitet noteras 
vid bedömning av åtgärder. Kommunen ansvarar för åtgärder på vägnätet, men kan även främja åtgärder inriktade 
på landsvägnätet i samarbete med NTM-centralen. 
Snabb inverkan fås med små och kostnadseffektiva åtgärder. Åtgärderna kan genomföras med relativt kort 
varsel och med ganska små kostnader, inverkan på trafiksäkerheten är dock effektiv. Dessa åtgärder är till 
exempel förbättringsåtgärder inriktade på övergångsställen, flyttning av vägskyltar samt förbättrande av sikt. 
Säkerheten vid övergångsställen förbättras genom att göra dem mer synliga, t.ex. genom att anlägga 
övergångsskyltar och förse skyltstolpar samt refuger med reflexrör. Underhåll av vägmarkeringar vid 
övergångsställen och andra objekt, säkrar synligheten och förbättrar därmed trafiksäkerheten. 
Kommunen ansvarar för planeringen och genomförandet av åtgärder på vägnätet medan NTM-centralen i 
allmänhet ansvarar för åtgärder på landsvägar. Kommunen kan dock främja genomförandet av åtgärder inriktade 
på landsvägnätet, ifall åtgärderna anses vara brådskande och NTM-centralen tillåter planering och åtgärder. Även 
andra grupper vid sidan av kommunen och NTM-centralen är skyldiga att sköta om tryggheten i trafikmiljön. Till 
exempel bör sikten i korsningar till privatvägar och gårdsinfarter hållas i skick, där ligger ansvaret hos tomtägare 
och väglag. Dock kan kommunen och NTM-centralen påminna dessa om röjning är nödvändigt för förbättrande av 
sikt. 
4.2 Kommunens åtgärdsprogram 
Åtgärdsprogrammet för förbättrandet av trafikmiljön har som mål att det skall vara realistiskt. I planen finns 
genomföringsperioderna I, II och III, för perioderna har man bestämt ett målår, inom vilket planen borde vara 
genomförd. I huvudsak är de små, kostnadseffektiva och snabbast genomförbara åtgärderna, samt 
problemobjekten i genomföringsperiod I, vars målår är 2014 – 2016. Objekt som kräver mer planering och 
finansering är i prioritetsklass II och III, genomförandet av dessa tar något längre tid. Åtgärdsplanen för Pedersöre 
redovisas i bilaga 2. Åtgärderna redovisas även på karta i bilaga 3.  
 
4.3 Inverkningsgraden av kommunens åtgärdsprogram 
Effekten och inverkan av trafiksäkerhetsåtgärderna kan bedömas på basen av minskat antal personskadeolyckor 
och av åtgärdernas kostnadsberäkningar. För förbättringsåtgärderna som redovisats i åtgärdsprogrammet 
bestäms en beräknad personskadeolycksreducering med hjälp av programmet TarvaMT 5.0 (beräkning av 
säkerhetsinverkan med inverkningskoefficient, se tabellen nedan). Olycksreduceringen kan endast beräknas för 
landsvägar som uppehålls av NTM-centralen. 
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Tabell 5. Uppskattningar på inverkan av olika säkerhetsåtgärder redovisade i olika källor (Källa: Utvärdering av effekten av 
trafiksäkerhetsåtgärder och erfarenheter av att sammanställa dessa till ett trafiksäkerhetsprogram, LINTU-forskningsprogram, TARVA 4.13). 
 
Den sammanlagda inverkan av åtgärdsprogrammet är en minskning av antalet personskadeolyckor med 0,113 per 
år. I Pedersöre åtgärdsplan är dock en stor del av åtgärderna inriktade på gatunätet och deras inverkan kan inte 
uppskattas numeriskt. Siffrorna för minskat antal personolyckor har främst använts vid prioritering av åtgärder och 
vid uppskattning av åtgärdernas kostnadseffektivitet.  
Inverkan av åtgärderna på gatunätet har uppskattats på basen av kriterierna i den följande listan, dessutom 
klassificerades inverkan enligt inverkningsgrad i tre olika nivåer (liten, måttlig och stor). På basen av kriterierna 
och inverkningsgraden, kunde åtgärdernas kostnadseffektivitet uppskattas och därmed möjliggjordes placeringen 
av åtgärderna i prioritetsklasserna I – III. 
 
 fordonens hastigheter 
 separering av fotgängare och cyklister från motorfordonstrafik 
 klarläggning av trafikmiljön 
Minskning av olycksrisken: 
 dödsfall 
 personskador 
 skador på egendom 
   
Åtgärd Minskning av olyckor, 
uppskattning [%] 
Inverkningskoefficient i Tarva 
Bil GCtrafik Djur 
Anläggning av planskild korsning 40–50 0,6 0,6 1 
Anläggning av rondell 35–50 0,5 0,85 1 
Anläggning av trafikljus 15–30 0,7 0,7 1 
 Hastighetsbegränsning 80  60 km/h 15–25 0,83 0,83 0,83 
Anläggning av farthinder 15–20 0,85 0,85 0,85 
Hastighetsbegränsning 100  80 km/h 15–40 0,857 0,857 0,857 
Anläggning av vägbelysning 15–25 0,9 0,8 0,9 
Anläggning av planskild korsning för lätt trafik 30 1 0,7 1 
Uppdelning av korsning 15–20 0,8 0,9 1 
Anläggning av stopmärke 10–15 0,85 0,85 1 
Kameraövervakning 10–30 0,91 0,91 0,91 
Anläggning av mittrefug vid övergångsställe 10–20 1 0,8 1 
Separering av körriktningar (mitträcke) 15–20 0,83 1 1 
Ändrad hastighetsbegränsning 5-10 0,95 0,95 0,95 
Förbättrad sikt vid korsningar 5-10 0,95 0,95 1 
Markerat övergångsställe 5-10 0,95 0,9 1 
Anläggning av väjningsfält 15 0,85 1 1 
Anläggning av viltstängsel 15 1 1 0,85 
Anläggning av sidoräcke 15–25 0,85 1 1 
Anläggande av led för lätt trafik 5-10 1 0,9 1 
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Ifall det inte gjorts någon exakt kostnadsberäkning eller plan för objektet, baserar sig kostnadsberäkningarna för 
projekten på befintliga planer och utredningar samt expertuppskattningar. Eftersom flera objekt kräver 
noggrannare planering har inte kostnadskalkyler gjorts för alla objekt. För största delen av åtgärderna har dock 
riktgivande kostnadskalkyler gjorts. 
Vid projektens senare uppgörande bör det läggas märke till, att kostnadskalkylerna innehåller 
anmärkningsvärda osäkerhetsfaktorer, som bör noteras vid fortsatt planering av projekt. Trafiksäkerhetsprojekt 
som redovisats i denna plan har samlats enligt prioritetsklass i följande tabell. I Tabell 6 har kostnaderna för de 
genomförande instanserna specificerats, samt åtgärderna vars kostnader inte tills vidare har definierats listats.  
 
Tabell 6. Kostnaderna för åtgärdsprogrammet. 
 I-skedet (2014-2016) II-skedet (2017–2020) III-skedet (2021–2025) 
ELY 843 750 928 400 2 724 200 
Pedersöre 401 900 1 065 500 703 800 
Sammanlagt 1 245 650 1 993 900 3 428 000 
Finanserings-
andel som fattas 
Rv8/Sv68 Åtgärder iEdsevö 
vägnätsplan 
Organisering av sex 
skolområden 
Lv741/ Anslutning till 
Svartnäshagavägen 
Åtgärder i Esse 
vägnätsplan 
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5 Trafikfostran-, bildnings- och 
informationsarbete 
5.1 Organisering, roller och ansvar i trafiksäkerhetssamarbetet 
5.1.1 Organisering 
 
Trafiksäkerheten kan förbättras genom inverkan på trafikmiljön, fordonen och trafikanter. Den mest 
kostnadseffektiva metoden är att inverka på trafikanterna, detta görs genom fostrings-, bildnings- och 
informationsarbete. Bäst inverkar man på människors inställning och attityd genom olika förvaltningar som 
dagligen är i kontakt med kommuninvånarna. Exempel på dessa är kommunens bildnings- social- och 
fritidsverksamhet. Dessutom deltar polisen, räddningsverket och Trafikskyddet i fostrings-, bildnings- och 
informationsarbetet. Polisens övervakning inverkar även på trafikbeteendet. Olika föreningar och organisationer 
har även möjlighet att delta i trafiksäkerhetsarbetet. Företag verksamma i kommunen kan även inverka på 
arbetstagarnas säkerhet under arbetsvägen och på arbetsresor. Förutsättningar för ett lyckat trafiksäkerhetsarbete 
är aktiva aktörer och effektiv organisering av arbetet. 
 På basen av en trafikfostringsenkät riktad till förvaltningarna i kommunerna Jakobstad, Pedersöre och 
Nykarleby ansågs att den bästa organiseringsmodellen för regionen var, att bilda en egen trafiksäkerhetsgrupp i 
varje kommun. Dessutom finns en regional grupp bestående av kommunens företrädare och andra 
intressegrupper som stöd för verksamheten. Utgångspunkterna för organiseringen av trafiksäkerhetsarbetet är 
redovisade i vidstående bild. Målsättningen är, att kunskap, önskemål och praktiskt arbete förmedlas från aktörer 
som dagligen utför trafiksäkerhetsarbete, till trafiksäkerhetsgruppen eller vidare till kommunen i övrigt och slutligen 
till den regionala trafiksäkerhetsgruppen. Denna grupp stöder, styr och koordinerar i sin tur kommunernas 
trafiksäkerhetsarbete.  
Bild 26. Organisering av trafiksäkerhetsarbetet. 
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I Jakobstad, Pedersöre och Nykarleby kommuners regionala trafiksäkerhetsgrupp finns företrädare från varje 
kommun. Därtill deltar NTM-centralen, polisen och Trafikskyddet samt den lokala bilskolan och föreningen. En del 
av intressegrupperna, så som polisen, deltar främst i den regionala gruppens verksamhet och efter resurser, även 
i kommunala trafiksäkerhetsgrupper. Sammansättningen av den regionala gruppen är redovisad i vidstående 
tabell.  
Tabell 7. Den regionala trafiksäkerhetsgruppen 
Organisation Namn 
Jakobstad (teknisk) Johan Enlund 
Pedersöre (teknisk) Stefan Hellund 
Pedersöre (teknisk) Yvonne Liljedahl-Lund 
Nykarleby (teknisk) Mårten Lindström 
NTM-centralen Kjell Lind 
Polisen Jari Kivioja 
Trafikskyddet Heli Lintamo 
Jakobstads bilskola Kristian Jankens 
Jakobstadsnejdens MHF Ingemar Hannus 
5.1.2 Trafiksäkerhetsgruppen 
 
Grunden för trafiksäkerhetsarbetet i kommunen är trafiksäkerhetsgruppen. Gruppen följer och organiserar 
trafiksäkerhetsarbetet som görs inom den egna kommunen. Genom sammansättningen av den kommunala 
gruppen, strävar man efter att nå alla kommuninvånare och notera olika ålders- och trafikantgrupper med 
trafiksäkerhetsarbetet.  Den gemensamma regionala trafiksäkerhetsgruppen ger regionalt stöd för arbetet. 
Samarbete behövs i bl.a. valet av tema för trafiksäkerhetsarbetet, projekt som sträcker sig över kommungränser 
och trafiksäkerhetsarbete som kräver synlighet, informationsspridning, skolning av förvaltningar, främjandet av 
stora vägprojekt samt i prioriteringen av mindre projekt. 
Trafiksäkerhetsgruppens uppgift är att koordinera och delegera arbetet till olika enheter. På så sätt görs inte 
alla överenskomna åtgärder eller genomföranden av evenemang endast av förvaltningsmedlemmarna, 
medlemmarna fungerar som en länk mellan förvaltningen och trafiksäkerhetsgruppen. 
I trafiksäkerhetsgruppen har ordförande, sekreterare (trafiksäkerhetsaktör) samt förvaltningsföreträdare egna 
uppgiftsområden. Dessa redovisas kort i följande lista. Varje trafiksäkerhetsgrupp kan komma överens om andra 
uppgifter utöver dessa, samt ändra på uppgiftsfördelningen. 
 
Ordförandes (kontaktpersonens) uppgifter i trafiksäkerhetsarbetet är: 
 Fungera som trafiksäkerhetsgruppens ordförande. 
 Motivera och inspirera kommunens trafiksäkerhetsgrupp. 
 Fungera som kontaktperson samt förmedla information mellan trafiksäkerhetsgruppen och den regionala 
trafiksäkerhetsgruppen. 
 Fungera som stödperson till förvaltningsföreträdarna i trafiksäkerhetsarbetet 
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Sekreterarens (trafiksäkerhetsaktörens) uppgifter i trafiksäkerhetsarbetet är 
 Förberedande av möten samt inbjudan och memorandum 
 Uppehåll av gruppens sammansättning och kontaktuppgifter 
 Informera om kommunens trafiksäkerhetsarbete både utanför och inom kommunen  
 Fungera som stödperson för trafiksäkerhetsarbetet 
 Kordinera organiseringen av evenemangsdagar 
 Stödandet av skolning och materialinskaffningar 
 Uppföljning av trafiksäkerhetsarbetet 
 
Förvaltningsföreträdarnas uppgifter i trafiksäkerhetsarberet är: 
 Delta som företrädare för sin förvaltning i trafiksäkerhetsgruppens möten 
 Förmedla information från trafiksäkerhetsgruppen till den egna förvaltningen om trafiksäkerhetsarbetets 
aktuella saker, så som material, evenemang, seminarier, kampanjer, skolningar och uppföljningsarbetet. 
Förvaltningens egna evenemang, samt e-post fungerar i huvudsak som informationskanaler. 
 Ansvara för förvaltningens åtgärdsplan för trafiksäkerhetsarbetet i samarbete med sekreterare, ordförande 
eller aktör. 
 Utrusta den egna förvaltningen med resurser som behövs för trafiksäkerhetsarbetet 
    
Den förutnämnda trafiksäkerhetsaktören kan t.ex. vara en konsult, som genom sin insats märkbart stöder 
gruppens verksamhet. Trafiksäkerhetsaktören fungerar som arbetets kordinator och ansvarar för 
trafiksäkerhetsarbetets fortgång, aktivering samt uppföljning. Till aktörens arbetsuppgifter hör organiseringen av 
möten och samlandet av material inför möten, stöttande av trafiksäkerhetsgruppernas medlemmar, organisering 
av skolningar och evenemang, informering, samlande av uppföljningsmaterial samt utförandet av andra uppgifter 
givna av kommunernas trafiksäkerhetsgrupper. För organiseringen av samarbetet, samt för förmedlingen av goda 
erfarenheter är det viktigt, att samma trafiksäkerhetsaktör deltar i alla kommuners trafiksäkerhetsgrupper i 
regionen.   
 
3.1.3 Kommunens olika förvaltningsområden 
 
Trafiksäkerhetsarbetet är varierande beroende på förvaltningsområdet. Målsättningen för den tekniska sektorn är 
att skapa och uppehålla en trygg trafikmiljö. I dagvården kommer trafiksäkerheten fram dagligen: barnens 
färdigheter för att självständigt röra sig i trafiken utvecklas småningom på basen av lek och erfarenheter som fåtts i 
bekant miljö.  I hälso- och rådgivningscentraler kan trafiksäkerhetsärenden behandlas genom personliga möten. I 
verksamheten för åldringar och rörelsehindrade stöds självständig mobilitet och man koncentrerar sig på praktisk 
trafikrådgivning. I skolorna kan trafiksäkerheten inkluderas i alla läroämnen. Genom planeringen av skjutsar kan 
man främja trygg mobilitet. Fritids- och ungdomsverksamheten kan styra ungas beteende och användning av 
skyddsutrustning, samt vägleda unga till trygga och hållbara färdsätt. Bibliotek kan ordna information. I enlighet 
med den tidigare redovisningen, angår trafiksäkerhetsarbetet alla förvaltningsområden.  
5.1.4 Expertorganisationer 
 
Viktiga experterorganisationer i trafiksäkerhetsarbetet är Trafikskyddet, NTM-centralen samt polisen. Dessa 
organisationer inverkar för sin del på utvecklingen av trafikfostran, trafikmiljön samt övervakningen. 
Expertorganisationerna framför ideér om trafiksäkerhetsarbetet, regionala synpunkter och innehar 
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branschomgripande kunskap. T.ex. ordnas personalens trafiksäkerhetsskolning eller riktandet av övervakningen 
till ett specifikt objekt bäst genom samarbete med expertorganisationerna. Å andra sidan kan kommunens och 
kommuninvånarnas initiativ samt problem i trafiken, förmedlas vidare via regionala aktörer.   
5.1.5 Intressegruppernas representanter 
 
I främjandet av trafiksäkerhetsarbetet behövs lokal kännedom och användarerfarenhet, för riktandet av 
trafiksäkerhetsarbetet. Därför är det viktigt, att det i varje kommun utreds potentiella samarbetsparter senast när 
trafiksäkerhetsplanen blivit färdig. I varje grupp bör medtas 2-3 representanter från andra instanser än 
kommunens eller statens organisationer, för att skapa dialog om arbetets tyngdpunkter. För de deltagande 
samarbetsparterna är det bra att bilda olika målgrupper. Lämpliga målgrupper är klubbar för åldringar och unga 
och rådförsamlingar, byaföreningar, föräldraföreningar, stora arbetsgivare, bilskolor, trafikföretag, 4H, FRK, 
fraktare, idrottsföreningar eller automobilförbundet. Även från stadsstyrelsens håll fås kommunsynpunkten med i 
trafiksäkerhetsarbetet. 
5.2 Utveckling av trafiksäkerhetsarbetet i kommunen, 
trafiksäkerhetsgruppen 
5.2.1 Sammansättningen av kommunens trafiksäkerhetsgrupp 
 
För främjandet av trafiksäkerhetsarbetet utnämndes i samband med planeringsarbetet en regional grupp för 
Jakobstad, Pedersöre och Nykarlebyområdet, dessutom utsågs kommunala trafiksäkerhetsgrupper för Jakobstad 
och Nykarleby. I Pedersöre verkar i stället en trafiksäkerhetskommitté, vars medlemmar i huvudsak är 
beslutsfattare i kommunen. Kommittén har även belönats med ett trafiksäkerhetspris för sitt aktiva arbete. I 
samband med planeringsarbetet konstaterades att det inte finns behov att grunda en separat trafiksäkerhetsgrupp 
i kommunen. För att säkerställa informationsförmedlingen av trafiksäkerhetsärenden, tillades alla förvaltningars 
företrädare på sändlistan. Trafiksäkerhetskommitténs sammansättning är framställd i den vidstående tabellen. 
 
Tabell 4. Trafiksäkerhetskommittén i Pedersöre. 
 
 
 
 
Stefan Hellund
Yvonne Liljedahl-Lund
Mathias Wärn
Helena Berger
Carola Häggblom
Karin Holmqvist-Nybacka
David Pettersson
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JANUARI‐FEBRUARI
‐ Årets första möte
‐ Uppföljning av arbetet
MARS
‐ Informering av årets 
tema
‐ Enheternas 
anknytande till årets 
evenemang
‐ 1. regional grupp
‐ Aktiv period i 
förvaltningarna!
MAJ
(‐Årets andra möte)
‐ Riktning för 
evenemangen
‐ Aktivt   
trafiksäkerhetsarbete 
vid byte av färdsätt JUNI‐Informering; 
säkerheten i 
sommartrafiken, val av 
färdsätt
AUGUSTI
‐ Kontroll av 
skolnings‐ och 
materialläget
SEPTEMBER
‐ Årets andra/tredje 
möte
‐ Aktivt 
trafiksäkerhetsarbet
e vid byte avfärdsätt
‐ Förbättring av 
trafikmiljön
NOVEMBER
‐ regional grupp 2
‐ Ideér och 
förberedelser för 
nästa år
(‐Årets fjärde 
möte)
5.2.2 Verksamhetsmodell 
 
Trafiksäkerhetsgruppen styr kommunens trafiksäkerhetsarbete. Gruppens huvudsakliga uppgift är att förmedla 
information mellan olika förvaltningar och trafiksäkerhetsgruppen, samt att tillsammans rikta arbetet till målgrupper 
som konstaterats behöva stöd. Därför bör gruppen sammankomma regelbundet 2 – 4 gånger per år.  
     Det är bra för gruppens verksamhet, att den följer en viss årsrytm, där man bestämt tidpunkter för möten samt 
reserverat tid åt olika uppgifter. Denna verksamhetsmodell har strukturerats i bilden invid. Den viktigaste 
tidpunkten för ett möte är i början av året, då kan en överblick göras av det gångna året och på basen av det 
planeras arbetet för det kommande året. Även den regionala styrningen stöder mötet. Den näst viktigaste 
tidpunkten för ett möte är i början av hösten, då kan man påverka bl.a. på utarbetandet av kommunbudjeten. I 
detta möte är det bra att gå igenom förbättringsbehov i trafikmiljön. Andra mötestillfällen som redovisas stöder 
dessa tidpunkter och möjliggör t.ex. noggrannare planering av evenemang och behandling av kommuninvånarnas 
initiativ. 
Bild 27. Trafiksäkerhetsarbetets årskretslopp   
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För trafiksäkerhetsgruppens verksamhet är det viktigt, att personerna som utnämnts till gruppen är motiverade och 
frivilligt med i verksamheten. Ifall förvaltningens företrädare utnämnts mot personens vilja, kan intresset att delta i 
trafiksäkerhetsgruppens verksamhet vara svagt och därmed förloras en viktig länk mellan gruppen och 
förvaltningen. Därför bör gruppens medlemmar ha både tid och intresse att delta i verksamheten. För att ämnen 
som behandlas under möten ska förmedlas till förvaltningar och tvärtom, är det viktigt att närvara på möten. 
 
5.2.3 Verksamhetsplaner 
 
För kommunerna Jakobstad, Pedersöre och Nykarleby har en gemensam plan för fostrings-, bildnings- och 
informationsarbete utarbetats. I planen redovisas tillvägagångssätt för olika förvaltningars trafiksäkerhetsarbete. 
Som grund för planutkasten användes förhandsuppgifter som förträdare för olika förvaltningsområden fyllt i, med 
uppgifterna kartlagdes verksamhetsmodeller för befintligt trafiksäkerhetsarbete samt förhoppningar som fanns 
angående det kommande arbetet. Efter detta bearbetades planen i den regionala trafiksäkerhetsgruppens 
workshop, där kommunernas företrädare från samma förvaltningsområde i regionen arbetade i små grupper med 
sin egen plan. 
  Fostrings-, bildnings- och informationsarbetets handlingsplaner för fem olika målgrupper redovisas i bilaga 4. 
Planernas målgrupper är följande: 
 Barn under skolåldern (daghem och rådgivning) 
 Lågstadium 
 Unga och fritid (högstadium, andra stadiet, ungdomsarbete) 
 Personer i arbetsför ålder 
 Åldringar och handikappade 
 
I plantabellerna har centrala åtgärder, som är realistiska och genomförbara inom de kommande åren, för 
förbättrandet av trafiksäkerheten för olika målgrupper samlats. Planen är gemensam för hela regionen, men varje 
kommun kan bearbeta och specificera den egna planen i samband med genomförandet av arbetet. I början av 
planen för varje målgrupp har verksamheten och åtgärderna för åren 2014 - 2015 redovisats. Efter dessa har 
åtgärder på längre sikt sammanställts, syftet är att genomföra dessa efter år 2015. Planeringstabellernas första del 
är alltså en slags handlingsplan, den senare delen fungerar som en verktygslåda och ledtrådsförråd för 
planerandet av kommande års verksamhet. 
Kommunens trafiksäkerhetsgrupp bör gå igenom planerna och komma överens om genomförandet i enlighet 
med den egna organisationen och dess resurser. I planen har förutom åtgärdens/verksamhetens beskrivning även 
den preliminära ansvarsorganisationen samt tidpunkten för genomförandet redovisats. För säkrande av 
genomförandet är det viktigt att komma överens om dessa.  Åtgärderna har redovisats enligt genomförande 
organisation, därför kan samma organisations åtgärder ingå i flera olika planer. 
I fortsättningen kommer varje förvaltning/enhet att förbereda trafiksäkerhetsverksamheten ungefär ett år på 
förhand. Åtgärderna kan vara årligen återkommande, valda från dessa planer eller vara helt nya handlingsplaner. 
Det viktigaste är att utarbeta en plan som skaparna kan binda sig till att genomföra. Planen bör vara tillräckligt 
konkret och realistisk, men även uppmuntra till långsiktigt och aktivt arbete.  
5.2.4 Genomförande och uppföljning 
 
När planen är klar är det viktigaste att genast sätta igång åtgärderna och den praktiska verksamheten. Det lönar 
sig att börja med små, lätt genomförbara åtgärder som bildar en god grund. Trafiksäkerhetsarbetet bör inte bara 
baseras på åtgärder för utvecklandet av trafikmiljön, verksamhetens tyngdpunkt bör vara på åtgärder för 
förbättrandet av kunskap och utvecklandet av de nuvarande tillvägagångssätten. 
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Flera åtgärder redovisade i planen, kräver resurser och fortsatt främjande. För planens genomförande är det 
speciellt viktigt att beslutsfattarna godkänner den. Politisk bearbetning stärker målsättningen som uppsatts för 
trafiksäkerheten, genom att göra dem till en del utav kommunernas kvalitets- och ekonomimålsättning, samt 
redovisa vilka resurser som krävs. Ur synpunkten för praktiskt arbete är det viktigt, att förvaltningarnas ledning 
stöder och uppmuntrar arbetstagarna i trafiksäkerhetsarbetet och hjälper dem att uppleva planen som ett eget 
arbetsredskap. Presentation av planen i kommunens nämnder, styrelse och fullmäktige ger publicitet och 
betydelse åt den nya planen samt väcker beslutsfattarna att resonera kring situationen inom trafiksäkerheten i 
kommunen. Informering om den färdigställda planen i lokal media lyfter på sitt sätt fram trafiksäkerhetsplanens 
betydelse.  
Betydelsen av organiserat arbete och aktivt uppföljande är speciellt stort. Genom uppföljningen riktas 
trafiksäkerhetsarbetet så kostnadseffektivt som möjligt till de svåraste problemobjekten. Med hjälp av 
uppföljningen påverkas även arbetsmotivationen hos trafiksäkerhetsarbetets parter. Som hjälpmedel för 
fortgående koordinering och systematisk uppföljning av trafiksäkerhetsarbetet har indikatorer fastställts i detta 
arbete, dessa är listade nedan. Målsättningen med indikatorerna är att utveckla det egna arbetet på basen av 
trafiksäkerhetsutvecklingen. Detta betjänar alla som arbetar med trafiksäkerhet, eftersom indikatorerna 
sammanfattat beskriver trafiksäkerhetsarbetets framsteg samt hur målsättningar uppnåtts, på basen av detta kan 
de fortsättningsåtgärder som krävs påbörjas. Indikatorerna bör vara lättillgängliga och resurser lagda på arbetet 
bör inte användas för sökandet av statistik. När genomförandet av planen framskrider kan indikatorerna ändras, 
ifall de som fastslagits inte längre lämpar sig för ändamålet eller om det kommit fram nya saker som bör uppföljas.  
 
Lättillgängliga indikatorer som kan följas i trafiksäkerhetsarbetet är: 
 Trafikolyckor (Trafikskyddets statistiköversikt och olyckor som kommit till polisens kännedom samt iLiitu) 
 Trafikföreteelser (trafikföreteelser följs i polisens statistik) 
 Kommunens trafiksäkerhetsgrupps möten och mnen som behandlats i dessa 
(ordförande/sekreterare/aktör antecknar antalet möten) 
 Användningsgrad av skyddsutrustning (Trafikskyddets granskning av användningen utav 
skyddsutrustning, eller insamling av information t.ex. genom skolelevers engagemang)  
 Antalet skolningstillfällen och expertbesök (bl.a. polisen och Trafikskyddet) 
 Genomförandet av trafiksäkerhetsplanens handlingsplan för trafikmiljön (uppehåll av planlistan och iLiitu). 
 Behandling av trafiksäkerhetsinitiativ 
 Förekomst av trafiksäkerhetsrelaterade artiklar i lokalmedia  
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5.3 Trafiksäkerheten i kommunens planläggningsarbete 
5.3.1 Bedömning av trafiksäkerheten i planläggningen 
 
Bedömningsförfarandet 
Trafiksäkerheten i planläggning på olika nivåer kan bedömas genom att tillämpa förfarandet som utvecklats för 
bedömningen av trafiksäkerheten i vägplanering (TTA). Vid bedömning av vägplaner finns någon slags plan att 
tillgå, där man framställt vägens egenskaper och dimensionering. För planläggningens del finns endast 
markreservationer att tillgå, bara i enstaka fall har vägens eller gatans plan redovisats. Planerna över 
markanvändning riktar sig ofta på områden där det från tidigare inte finns trafikleder, då finns inte heller någon 
nulägesstudie eller olyckshistoria tillgänglig.  
Vid planläggning koncentrerar man sig på följande saker gällande bedömningen av trafiksäkerheten: 
Skapar planen objekt i vägnätet, vilka man på basen av trafiksäkerhetsundersökningar vet är farliga? Dessa är 
t.ex. fyrvägskorsningar och begränsad sikt i korsningar. Problem kan även uppstå av verksamhetens placering, 
t.ex. om det mellan skolan och bostadsområdet går en livligt trafikerad väg. För generalplanernas del gränsas 
granskningen vid bedömningen av dessa saker.   
I anslutning till detta arbete har trafiksäkerhetsbedömningen gjorts för följande planläggningar: 
Jakobstad 
 Vestersundby detaljplan 
 Fårholmens detaljplan 
Pedersöre 
 Forsby nya detaljplan 
Nykarleby 
 Ändrings- och utvidgningsdetaljplan för Munsala centrum 
 Ändring och utvidgning av detaljplanen Värnamo III 
 
Utarbetandet av trafiksäkerhetsbedömningen 
Trafiksäkerhetsbedömningen har gjorts av DI Klas Hytönen, som har trafiksäkerhetsbedömningskompetens 
godkänd av Trafi och Trafikverket.  
 
Vid planläggning koncentrerar man sig på följande saker gällande bedömningen av trafiksäkerheten: 
 Skapar planen objekt i vägnätet, vilka man på basen av trafiksäkerhetsundersökningar vet är farliga? 
Dessa är t.ex. fyrvägskorsningar och begränsad sikt i korsningar. Problem kan även uppstå av 
verksamhetens placering, t.ex. om det mellan skolan och bostadsområdet går en livligt trafikerad väg. För 
generalplanernas del gränsas granskningen vid bedömningen av dessa saker.   
 Kan en säker trafikled anläggas på området som reserverats i planläggningen? Ryms den leden för lätt 
trafik som det finns behov av på det reserverade området, kan till exempel korsningsstället förses med 
behövliga refuger. 
 Har man noterat faktorer som inverkar på säkerheten för olika färdsätt 
 Kan anslutningar till det högre vägnätet anläggas så, att tryggheten säkras 
 Är det tryggt att röra sig på planläggningens leder, är hastighetsbegränsningen tillräckligt låg, är 
korsningarna trygga 
 Är anslutning från tomter tryggt 
  
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Klassificering av observationer 
Objekt som försämrar trafiksäkerheten har klassificerats enligt följande: 
 
A. Allvarlig trafiksäkerhetsrisk. En möjlig trafikolycka kan leda till allvarlig invalidisering. Planen borde ändras. 
B. Stor trafiksäkerhetsrisk. En möjlig trafikolycka kan leda till personskador. Ändring av planen borde 
övervägas.  
C. Liten trafiksäkerhetsrisk. Ändring av planen kan övervägas. 
5.3.2 Auditering av trafiksäkerheten i kommunernas planläggning 
 
Detaljplanen över det nya bostadsområdet i Forsby 
Bedömningen av detaljplanen över bostadsområdet i Forsby gäller versionen som är uppdaterad 9.11.2012. 
Området är beläget mellan landsväg 741 och Purmo å, på sydöstra sidan av Forsby. Planen innehåller förutom ett 
tjugotal bostadstomter även ett område för reseverksamhet. Bostadsområdets genererade trafik är liten. Området 
för reseverksamhet orsakar möjligtvis tung servicetrafik och husbilar samt husvagnar.  
 
Observationer 
 
1 B. Anslutningen till Bergkullavägen 
 
 Anslutningen från landsväg 741till Bergkullavägen är problematisk. Området på södra sidan av anslutningen 
gränsas av landsvägsdiket och det finns inte plats för omorganiseringar. Det är inte möjligt att anlägga den 
korsningskurva som krävs speciellt för tung trafik och för verksamheten överlag. Korsningen från Bergkullavägen 
till den gamla vägförbindelsen norrut, invid reseområdet, är belägen så nära landsvägen, att en lastbil med släp 
inte ryms mellan landsvägen och den nämnda förbindelsen. Mittemot Bergkullavägen finns ett ET-område, 
anslutningen till området måste anläggas alldeles invid landsvägen. Lösningen för anslutningsområdet borde 
göras om så, att landsvägskorsningen vid behov kan förbättras, dessutom borde anslutningarna till 
Bergkullavägen flyttas längre bort från landsvägen. 
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Bild 28. Detaljplan för det nya bostadsområdet i Forsby  
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Bilagor 
 
Bilaga 1. Målvägnätet för cykelvägar 
Bilaga 2. Åtgärdsplaner för trafikmiljön kommunvis 
Bilaga 3. Åtgärdskartor 
Bilaga 4. Handlingsplan för fostrings-, bildnings- och informationsarbetet 
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Cykelled, nutida /  Kevyeen liikenteen väylä, nykyinen
Cykelled, behov / Kevyeen liikenteen väylä, tarve
Gångtunnel, nutida / Alikulkukäytävä, nykyinen
Gångtunnel, behov / Alikulkukäytävä, tarve
Cykelleder i Ytteresse och Esse / Kevyeen liikenteen väylät Ala-Ähtävässä ja Ähtävässä
Skola, bibliotek / Koulu, kirjasto
Cykelled, nutida / Kevyeen
liikenteen väylä, nykyinen
Cykelled, behov / Kevyeen
liikenteen väylä, tarve
Cykelleder i Forsby
Kevyeen liikenteen väylät Forsbyssä
Skola / Koulu
Cykelled, nutida
Kevyeen liikenteen väylä,
nykyinen
Cykelled, behov
Kevyeen liikenteen väylä,
tarve
Cykelleder i Lillby / Kevyeen liikenteen väylät Lillbyssä
Skola / Koulu
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Åtgärder i anslutningar
1 Rv 8/ Sv 68 Åtgärder enligt Edsevö
trafikutredning
1 A (3 st) E x 8/325/0
2 Lv
749/Lodevägen
Korsningsställe för fotgängare
och cyklister+anslutning från
korsningsstället till cykelvägen
20 000 1 0,002 A (2 st) E x 749/5/5500
3 Rv 8/Sv 68 Kanalisering av
rampanslutningar
400 000 3 0,008 O E 8/325/0
4 Lv
7450/Emmovägen
, Lappfors
Taxi/busshållplats och
cyckelförvaringsplats för
skolelever
12 500 1 M K
5 Storsandsundväg
en/järnväg
Anlitande av skyddsutrustning 140 000 3 L
6 Sandövägen/järnv
äg
Anlitande av skyddsutrustning 140 000 3 L
7 Rv 8 /
Östensövägen
Förbättrande av sikt, sänkning
av riksvägens profillinje
100 000 2 0,002 L, O E
8/324/1300
8 Lv
741/Svartnäshaga
vägen
Åtgärder vid anslutningens
flyttning enligt den gjorda
utredningen
2 0,003 L E,
K
x
741/3/325
9 Finnäsbackavägen-
Tallbackavägen
Mittrefug 10 000 2 L K
10
Sv 68 /
Jossgårkvägen
Flyttning av korsning enligt
Esse vägnätsplan 2
0,006 L
E x 68/35/1553
Åtgärder på  gatu- och vägavsnitt
11 Lv 749
(Lodevägen - Lv
741)
Sänkning av
hastighetsbegränsning från 80
km/h till 50 km/h, skyddsväg
vid Lodevägens anslutning
400 1 0,018 E
749/5/4850-
749/5/5775
12 Lv 749 (Sunby -
Skutnabba)
Höjning av underhållsklass,
räfflade kantlinjer, belysning
409 550 1 0,055 A (7  st),
L
E 749/4/3425-
749/5/3200
13
Sv 68 (Esse-
Ytteresse)
Åtgärder enligt Esse
vägnätsplan
2 A (4 st) E x 68/35/300-
68/36/3225
14 Lv 749 (Cirka 1,5
km norr om
anslutningen till
Hummeljutsvägen
)
Sänkning av
hastighetsbegränsningen till 60
km/h,
hastighetstavlor/kameraöverva
kning
2 900 1 0,026 O E 749/5/0-
749/5/1500
15 Lv 741
(Kommungräns -
Rv 8)
Höjning av underhållsklass,
hastighetstavlor/kameraöverva
kning
3 500 1 0,024 O E 741/2/75-
741/3/0
16 Lepplaxvägen
(Skolan)
Övergångsställe med blinkande
ljus på Lepplaxvägen vid
skolan, hastighetsbegränsning
sänks till 40 km/h
2 400 1 0,001 M, L E 17953/1/675-
17953/1/980
(skolan
17953/1/925)
Åtgärder på områden
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17 Edsevö skola Rutten för servicekörning och
ingången för förskolebarn bör
skiljas åt
1 M K
18 Kållby/
Heimbacka skola
(Heimbackaleden
40)
Ledsagartrafikplats ordnas skilt
från skolelevernas rutter.
Vintertid förbjuds
parkeringstrafik vid
pulkbacken.
22 000 2 M K
19 Bennäs skola,
Vasavägen 40
Ledsagartrafikplatsen ordnas
pånytt, så att gång- och
cykelvägen kringgår
ledsagartrafiksrondellen.
22 000 1 M K
20 Kyrkoby skola,
Skolhusvägen 29,
Sansund
Ledsagartrafikplats längs
vägen, rutten för servicetrafik
skiljs åt från skolelevernas rutt
och lekgården
22 400 1 M K
21 Purmo skola Åtgärder enligt Sisbacka-Lillby
trafikutredning
1 M K x
22 Sundby skola,
Sundbyvägen 284
För ledsagartrafiken utmärks
en plats framför skolan, gång-
och cykelvägen förlängs till
Vannäsvägen förbi
ledsagartrafikplatsen på
skolans sida. Vannäsvägens del
från gång- och cykelvägen till
skolan görs till en lågfartsgata,
med hastighetsbegränsning 20
km/h.
1 M K
23 Ytteresse skola,
Ytteressevägen
214
Åtgärder enligt Esse
vägnätsplan
1 M K x
24 Överesse skola,
Essevägen 160
Åtgärder enligt Esse
vägnätsplan
1 M K x
25 Östensö skola,
Skolvägen 44
Ledsagartrafikplatsen åtskiljs
från skolelevernas rutt och
lekgården
22 000 1 M K
26 Sursik skola,
Sursikvägen 43
Förvaringsställen för cyklar och
mopeder samt rutterna på
skolans område bör ordnas på
ett ändamålsenligt sätt
1 M K
Åtgärder för främjandet av cykel- och gångvägar
27 Lv 741, Sansund
(Lv 749 - Rv 8)
Separat gång- och cykelväg 668 800 2 0,012 A (15 st),
P
E x 741/2/1400-
741/2/4925
28 Lv 749 (Sunby -
Skutnabba)
Gång- och cykelväg 913 900 3 0,005 A (7  st),
P
E 749/4/3825-
749/5/3650
29 Lv 749 / Lv 741 Underfart för gång- och
cykelrafik under båda
landsvägarna
270 000 1 0,018 P E
749/6/0
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30 Lv 741, Sisbacka Gång- och cykelväg, cirka 840
meter
159 600 2 0,003 P, A (6
st), L
E,
K
x 741/5/6625-
741/6/680
31 Lv 741, Lillby Gång- och cykelväg cirka 1700
meter
323 000 3 0,002 P, A (6
st), L
E,
K
x 741/6/4675-
741/6/6200
32 Sv 68
(Centrumvägen-
Mattfolkvägen)
Gång- och cykelväg, enligt
Esse vägnätsplan
239 400 3 0,003 P, A (4
st), L
E x
68/36/4650-
68/37/625
33 Centrumvägen,
Kållby
Förlängning av gång- och
cykelvägen i båda ändorna till
Sv 68
345 800 3 0,003 P E 17937/1/0-
17937/1/950
ja
17937/1/402
5-
17937/1/489
4
34 Skolvägen
(Östensövägen-
skolan)
Gång- och cykelväge från
underfartstunneln till skolan,
avlägsnande av sikthindrande
träd vid anslutningen av
Skolvägen och cykel-och
gångvägen som leder till
underfartstunneln
68 400 2 P, M K
35 Sursikvägen
(skolans
parkeringsområde
- Rv 8)
Gång- och cykelväg 22 500 2 P K
36 Svartnäshagaväg
en (Lv 741 -
Svedjekullavägen
)
Gång- och cykelväg samt
tunnel under landsvägen
237 600 3 P K
37 Mjölvägen (Lv
741 - Vasavägen)
Gång- och cykelväg 76 000 1 P K
38 Stationsvägen Förlängning av gång- och
cykelvägen från stationen till
Vasavägen
22 800 1 P K
39 Heimbackaleden Gång- och cykelväg, bron
utmärks med gång- och
cykelvägskylt samt med
tilläggsskylt där trafik till
tomterna tillåts
38 800 1 P K
40 Holmvägen
(Granholmsbrinke
n-skolan)
Gång- och cykelväg 30 400 1 P K
41 Vallgränd
(befintlig cykel-
och gångväg-
skolan)
Gång- och cykelväg 57 000 1 P K
42 Granholmsbrinken
(Holmvägen -
Vallgränd)
Gång- och cykelväg 5 700 1 P K
Pedersöres trafiksäkerhetsplan 2014 Åtgärdsprogram, Bilaga 3
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43 Rv 8 (Hotellvägen
- Sv 68)
Gång- och cykelväg, underfart
under riksvägen till
hotellvägens anslutning
228 400 3 0,004 P E
8/325/450
44 Hotellvägen Gång- och cykelväg från rv 8
längs parkeringsplatsens
nordöstra del till den befintliga
cykel- och gångvägen
28 500 1 P K
45 Nya vägar i
Edsevö
Gång- ocg cykelvägar samt
underfarter enligt Edsevö
vägnätsplan
376 300 2 P K x
46 Sv 68 Ytteresse,
skolan
Underfart vid skolan enligt Esse
vägnätsplan
135 000 1 0,006 P, A (4
st)
E x
68/36/3787
47 Lodevägen
(Tjädergränd - Lv
749)
Gång- och cykelväg enligt
Sandsund vägnätsplan
228 000 2 A (4 st),
P
K x
48 Lv 749
(Lodevägen -
Starabyvägen)
Gång- och cykelväg på södra
sidan, underfartstunnel vid
Vasavägens anslutning
273 700 3 0,004 P E 749/5/5500-
749/5/4750
(Anslutning
Vasavägen
749/5/5188)
49 Sandsund nya väg
(Lv 741 -
Staraby)
Gång- och cykelväg samt
underfartstunnel till Lv 741 vid
skolan
338 300 2 P, L K x
50 Skeppsbyggarevä
gen (Lodevägen -
Jakob Rijfsgränd)
Gång- och cykelväg 81 700 3 P K
51 Lillasandsundsväg
en (Lodevägen-
nya vägen)
Gång- och cykelväg 104 500 3 P K
52 Forsby skola,
Forsbyvägen 386
Gång- och cykelväg på skolans
sida, enkelriktad runda för
ledsagartrafik
32 300 1 P, M K
53 Sursik, genväg
från cykel- och
gångvägen vid rv
8 till skolgården
Gång- och cykelväg vid
genvägen, övergångsställe vid
skolans anslutning
31 500 1 M K
6 667 550 0,206
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